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Notas  sobre  uoa  máquina  para  manejar  el  tita, 

§  l.°  Estas  líneas  tioncn  por  objeto- llamar  la  atención  do  los 
ingenieros  navales  acoren  do  una  propiedad  geométrica  do  la  má- 
quiíln  representada  esquomátieamonto  por  las  figuras  J."  y  V.".  pro* 
sentando  algunas  indicaciones  sobro  las  fuerzas  que  solicitan  sus 
diversas  partes.  Como  dicha  máquina  os  ya  muy  conocida  on  I03 
buques,  no  es  necesario  describirla;  basta  decir  que  la  fig.  1.a  es  una 
proyección  horizontal,  y  la  2.a  una  vista  do  popa. 

§  2.°  Indica  la  fig.  3.a  (alterando  las  proporciones  para  mayor 
claridad)  un  diagrama  del  balancín  B  B,  y  do  las  dos  bielas  A  B  y 
A,  B,,  inodiante  las  cuales  las  tuercas  O  y  O,,  hacen  girar  oí  balan¬ 
cín  en  torno  del  ojo  C  (fig.  1.a).  Sea  C  X  la  traza  del  plano  de  sime¬ 
tría  del  buque  on  un  plano  horizontal. 

Supongamos  separada  la  articulación  do  las  bielas  del  manguito 
«de  las  tuercas  y  que,  sujetándolo  do  cualquier  modo,  el  ojo  del 
perno  do  estas  articulaciones  esté  obligado  á  moverse  según  las 
rectas  A  F  y  A,  F(,  paralelas  á  C  X,  como  sucedo  cuando  la  máquina 
funciona. 

Si  do  la  posición  B  B, ,  á  la  cual  correspondo  el  timón  on  el  plano 
do  simetría  del  buquo,  el  balancín  gira  el  ángulo  3,  y  se  coloca  on 
DD,,  los  ejes  A  y  A, ,  do  las  articulaciones,  so  apartarán  de  las  lí¬ 
neas  A  E  y  A,  E,. 

Poniendo,  para  simplificar, 

AB  =  =  i, 

CB«CrB,  =  6, 

ángulo  B  A  F  =  ángulo  B,  A,  F,  =  2, 
ángulo. D  E  F  =  ángulo  D,  F,  F,  —  a, 


2 


BOLETIN  DEL  CIRCULO 


y  proyectando  ortogonalmento  sobro  la  recta  C  X,  so  obtiene: 

A  É  =  b  sen  3,  -1-  l  ( eos  a,  —  eos  a); 

Á,  É,  =  b  sen  3,  —  l  (eos  a ,  —  eos  a); 
por  lo  tanto,  será 

AE  >  Á,  E, . 

Do  osto  resulta  que  si  la  máquina  fuese  cerrada  y  el  tomillo  no 
pudiera  apartarse  según  su  eje,  para  llevar  el  balancín  do  B  B,  á  D  D, , 
el  paso  A  del  tornillo  de  O  á  G  (fig.  1.a)  deberá  ser  mayor  que  el  A, , 
do  O,  á  Gt. 

Si  imaginamos  (fiy.  3.a)  separado  el  balancín  do  la  posición  B  B, 
á  la  KK„  haciéndolo  girar  on  derredor  deCel  ángulo  3,  ten¬ 
dremos:  ' 

■  ;  {  ¿sSi 

A I  =  b  sen  3,  — l  (eos  a,  —  eos  a), 

A,  I,  =  b  sen  3,  -1-  l  (eos  a,  —  eos  a); 
y,  por  consiguiente,  será 

Si  la  máquina  fuese  cerrada  y  el  tomillo  no  pudiera  apartarse  según 
su  eje,  para  llevar  el  balancín  do  B  B,  á  Ií  K, ,  el  paso  A,  del  tornillo, 
de  O  á  H  (fig.  1.a)  deberá  sor  menor  que  el  A,  de  O,  Ú  H. 

Por  lo  tanto,  así  como  el  poso  del  tronco  entero  dextrorsum  debe 
sor  constante,  como  también  el  del  sinistrórsum,  y  solamente  estos 
dos  pasos_  pueden  ser  desiguales,  considerando  que  el  tornillo  no 
puedo  separarse  según  su  eje  y  no  esté  satisfecha  la  desigualdad 

A  >  At  y  A,  <  A, ,  ; 

supuesto,  por  ejemplo,  A,  —  A,,  se  obtendría 

1  A,  <  A, 

y  a  fortiori, 

A  >  A,; 

esto  es,  que  el  paso  del  tornillo  do  O  á  G  debe  sor  mayor  que  el  de 
O  á  H.  Siempre  que  so  hallo  satisfecha  esta  condición,  impedirá  que 
la  máquina  funcione;  porque  la  tuerca  O,  no  podrá  adaptarse  á  un 
tornillo  cuyo  paso  no  es  constante. 

Se  hace  la  máquina  cinemáticamente  perfecta  poniendo  los  apoyos 
del  tornillo  de  manera  que  pueda  moverse  según  el  eje,  comó  está  indi¬ 
cado  en  la  fig.  Ia 

Obsérvese  también  que  la  relación  entre  A  E  y  A,  E,  varía  con 
el  ángulo  3,;  pero  bastan  las  consideraciones  precedentes,  para 
demostrar  que  el  tornillo  debo  poderse  separar  según  su  eje. 
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Admitiendo  quo  ol  tornillo  sea  libro  do  moverse  según  el  eje, 
y  quo  ol  paso  del  tronco  dextrorsum  sea  igual  al  sinistrórsum,  ol  apar¬ 
tamiento  del  tornillo  correspondiente  al  ángulo  3,  será 


=4-(ae-a.e;)=u 


eos  3 ,  —  eos  3 ). 


Resulta  do  gran  utilidad  conocor  ol  valor  do  s  on  función  do  3, 
y  do  los  elementos  fundaméntalos  do  la  máquina. 

Llamemos  a  la  distancia  HA  y  HA,,  de  los  puntos  A  y  A,  de 
la  recta  C  X  (figs.  1.a  y  3.a)  y  consideremos  tros  casos: 

1. °)  cuando  sea . a  =  b  eos  3, ; 

2. ’) . a  =  b 


a  =  --  {b  +  b  eos  3,). 


En  el  primer  caso  se  tiene: 

b  (1  —  eos  3,) 

sen  3  =— ■■ — - - — 

l 

sen  a ,  =  o; 
cosa,  =■=•  1; 


X  —  |/l - “(1—  cos3,)*. 


y  aproximadamente, 


*  =  1  —  (1  —  eos  3,)’- 


Mediante  sustituciones: 


í—  6  — (1  — css3,)’. 
21 


En  el  segundo  caso,  so  tendría: 
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^  Mientras  el  balancín  gira  ol  ángulo  £,,  el  tornillo  se  separa  se¬ 
gún  el  eje,  la  misma  cantidad;  primero  en  un  sentido  y  después  en 
ol  contrario;  y  es  fácil  deducir  que  el  apartamiento  máximo  tendrá 
lugar,  cuando  el  balancín  baya  girado  un  ángulo  (1  <  0,  definido 
por  la  relación: 


eos  $  = 


1  -+•  COS  ¡J, 

- 


Sería  fácil  demostrar  que  el  apartamiento  máximo  del' tornillo 
en  el  tercer  caso,  os  la  cuarta  liarte  del  que  corresponde  al  primero 
y  al  segundo.  • 

Para  tenor  una  idea  del  valor  de  s,  supóngame»  que  la  máquina 
cató  en  relación  con  cuanto  llevamos  dicho  en  loa  dos  primen»  ca¬ 
sos,  ó  que  sea 

y  =  0,5  y  0,-40*; 

resultará 

•  =  &  X  0,25  (1  —  0,766)*  =  0,0187  i. 

§  8.°  Consideremos  (fig.  4.a)  el  equilibrio  dinámico  de  la  tuerca 
O  y  dol  manguito  respectivo  en  el  instante  que  ol  balancín  está  para 
llognr  á  la  posición  KK,  (fig.  3.a)  correspondiente  á  la  máxima  des¬ 
viación  del  timón  hacia  un  lado  del  plano  do  simetría  del  buque  en 
cuya  posición  el  momento  que  se  opone  á  la  rotación  del  timón  en 
torno  á  su  eje  tiene  el  valor  máximo,  al  cual  llamaremos  ¡a. 

Refiramos  (fig.  4.a)  el  sistema  tuerca  manguito  á  tres  ejes  orto¬ 
gonales  Oí,  Oy,  0„  coincidiendo  ol  primero  con  el  eje  dol  tornillo 
el  segundo  á  través  del  ojo  dol  manguito  ó  do  la  guía,  y  el  tercero 
diroctamonto  hada  ol  plano  do  la  fig .  4.a,  y  supongamos  que  el  ori¬ 
gen  O  do  los  ejes  sea  el  punto  medio  de  la  longitud  de  la  tuerca. 
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Designemos  por  h  el  paso;  por  r  ol  radio  do  la  bélico  media  dol 
.  flleto  dol  tornillo,  que  suponemos  rectangular,  y  por  y  el  comple¬ 
mento  del  ángulo  que  la  tangente  á  la  bélico  indicada,  forma  con  el 
«fe  del  tornillo;  so  observa  que 

/* 

tang  y  —  - - , 

2  r.r 


siendo  r.  la  conocida  relación  de  la  circunferencia  al  diámetro. 

Si  /  y  a  expresan  respectivamente  el  coeficiente  y  ol  ángulo  de 
rozamiento  entro  el  tornillo  y  la  tuerca,  se  tiene 

*  tang  ?  —f 

Admitido  esto  por  la  gran  longitud  rotativa  quo  se  usa  y  con¬ 
viene  dar  al  manguito  do  la  tuerca,  se  consiguo  quo  la  acción  mutua 
<mtro  la  superficie  helizoidai  del  tornillo  y  la  do  la  tuerca,  en  con¬ 
tacto,  esté  distribuida  unijormemente,  y  se  podrá  suponer  también 
quo  esta  acción  se  reparte  con  igual  uniformidad  en  toda  la  exten¬ 
sión  do  la  hélice  media  del  filete,  á  cuyo  radio  hemos  llamado  r. 

.  Pero  si,  por  desgaste  ó  por  imperfección  del  ajusto  en  los  man¬ 
guitos  6  por  suficiente  resistencia  de  las  guías,  el  tornillo  debióse 
cumplir  en  parto  la  acción  propia  de  éstas,  la  hipótesis  quo  hornos 
hecho  G3  inadmisible  y  el  problema  es  preciso  tratarlo  do  otro 
modo. 

Si  la  acción  mutua  entre  la  superficie  helizoidai  dol  tornillo  y 
de  la  tuerca  está  distribuida  unijormemente,  mientras  trabaja  la  má¬ 
quina,  cada  elemento  do  la  hélice  do  radio  r,  do  la  tuerca,  recibirá 
del  tornillo  la  presión  elemental  q,  que  será  tangente  al  cilindro 

Í[ue  tenga  por  eje  O  x  y  el  radio  de  la  sección  recta  igual  á  r,  y 
ormará  con  dicho  eje  O  x  el  ángulo  y  -h  s¡.  Las  componentes  do  q, 
paralela  y  perpendicular  SO*,  son,  respectivamente, 

t  —  q  coz  (y  -4-  «)  ..  * 

n  — *qsen  (y  -b  ?) 

La  resultante  de  las  componentes  t ,  relativa  á  la  tuerca  conside¬ 
rada,  será  la  fuerza 


i  .  T  —  eos  (y  -+-  ?)  S  q, 

obrando  próximamente  según  oí  ojo  O  í.  Las  componentes  «  relati¬ 
vas  á  la  tuerca  entora,  quedan  reducidas  también,  próximamente,  & 
un  par  accionando  on  un  plano  casi  perpendicular  &  O  x,  cuyo  mo¬ 
mento  será: 

M  **  2  n  r  **»  r  sen  (y  4-  ?)  2  q-, 


y  como 

T 

V  q  esa 

eos  (y  -+-  ?)  \ 

resulta 

M=*Tr  tang  (y -h  ?)• 

t 
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Hemos  empleado  los  adverbios  próximamente  y  casi  porque  el 
número  de  pasos  del  tornillo  comprendido  en  cada  una  do  las  tuer¬ 
cas,  podrá  no  sor  entero,  y  porquo  aún  cuando  dicho  número  lo 
fuese,  las  componentes  »,  consideradas  dos  á  dos  y  diamotralmonte 
opuestas,  constituyen  pnres  cuyos  ojo-momentos  forman  con  el  O* 
el  ángulo  que  tiono  por  tangonte  trigonométrica 

h  - 

T7; 

por  cuya  circunstancia  las  componentes  n  formarán  además  del 
par  M,  otro  que  acciona  en  un  plano  paralelo  al  eje  O  a?,  el  cual 
producirá  en  los  apoyos  del  tornillo  presiones  que  so  oponen  á  la 
rotación  del  mismo  por  el  rozamiento  que  originan.  Pero  como  la 
h 

relación  ~j~  os  generalmente  pequeña,  no  se  tiene  en  cuenta  el 
segundo  par. 

Podemos  por  lo  tanto  decir,  con  suficiente  aproximación,  que  la 
superficie  helizoidal  do  la  tuerca  recibe  de  la  del  tornillo,  con  la 
cual  está  en  contacto,  la  fuerza  T  que  obra  según  el  ojo  O  x,  y  el 
par  M  accionando  en  plano  perpendicular  al  mismo  eje  Oí. 

Además  do  la  fuerza  T  y  del  par  M,  correspondientes  á  la  super¬ 
ficie  helizoidal  del  filete,  la  tuerca  recibirá  también  del  tornillo  la 
presión  S,  dependiente  de  las  reacciones  F  y  G  de  la  guía  contra  el 
manguito,  cuya  presión  se  forma  entre  las  superficies  cilindricas 
del  tornillo  y  de  la  tuerca  en  contacto.  Supongamos,  para  mayor 
sencillez,  que  la  presión  S  está  aplicada  on  un  puuto  que  tiene  por . 
coordenadas 

a;  —  o,  y~  o,  g—*rt 

que  obra  en  el  plano  y  Qz  y  forma  con  la  dirección  positiva  del 
ojo  O  y  ol  ángulo  90’  -1-  ?  (expresando  por  ?  el  ángulo  de  roza¬ 
miento).  ,  .  , 

La  reacción  Q  do  la  biola  contra  la  articulación  A,  la  cual  forma 
con  ol  eje  O  x  el  ángulo  que  Humaremos  a,  puede  ser  descompuesta 
en  las  dos  fuerzas 

Qcosm,  Qsenx, 

paralelas  á  los  ejes  O  x  y  O  y  respectivamente. 

Supongamos  que  las  reacciones  F  y  G  de  la  guía  contra  el  man¬ 
guito  do  la  tuerca,  estén  aplicadas  en  los  puntos  medios  I  y  L  del 
eje  del  manguito  on  su  recorrido,  y  designemos  por 

,  ’  90* -f"  8 ,  c 

y  90  +  1,111,® 

respectivamente,  los  ángulos  do  las  reacciones  F  y  G  con  la  direc¬ 
ción  positiva  do  los  ejes  O  x,  O  y,  O  z,  considerando  que  ol  ángulo 
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de  rozamiento  entre  el  manguito  y  la  guía  sea  igual  ai  que  forman 
las  superficies  del  tornillo  y  do  la  tuerca. 

Teniendo  on  cuenta  toda8  las  fuerzas  exteriores  aplicadas  al 
materna  tuerca-manguito,  puede  considerarse  ésto  como  libre,  y 
establecer  sus  ecuaciones  do  equilibrio  cual  un  sólido  libro  solicita¬ 


do  por  varias  fuerzas;  esto  es: 

T  +-  Q  eos  a  —  F  sen  9  —  G  sen  9  =  0  -  (1) 

Q  sen  2  +  F  eos  5  -1-  G  eos  <j  —  S  sen  9  =  0  (2) 

F  eos  í  -+  G  eos  8  +  S  eos  o  =  o  (3) 

T r  tang  (y  -1-  9)  -+-  S sen  o  r  +-  F eos  *  e  -+•  G  eos  0  e  —  o  (4) 
F  cosed — GOd,  =<o  (5) 

—  Q  eos  2  a  +-  Q  sen  a  m  4-  F  sen  ye  —  F  eos  3  d  G  sen  jc  + 

-+  G  eos  w  d ,  =*  0  '  (G) 


Despreciando  el  rozamiento  de  las  articulaciones  do  las  bielas  y 
atendiendo  á  quo  las  tuercas  son  dos,  se  obtiene,  tomando  los  mo¬ 
mentos  respecto  al  eje  do  giro  C  del  timón, 

2  Q  eos  a  b  eos  +-  j*  *=»  o  (7) 

* 

Añadiendo  á  esta  ecuación  las  dos  condiciones  siguientes, 

•  o-'t  sen*  9  -+-  eos*  3  +-  eos*  s  =■  1,  (8) 

’  9  sen*  9  -1-  eos'  w  -+-  eos ’  0  1,  (9) 

se  tienen  nuevas  ecuaciones  de  las  nuevas  incógnitas 
Q,  T,  F,  G,  S,  3,  s,  w,  9; 

puesto  que  deben  considerarse  conocidas  todas  las  magnitudes  que 
.  *  entran  on  las  nuevas  ocuacionos  ya  indicadas. 

§  4*  La.  resolución  do  las  nuevas  ecuaciones  simultáneas 
•  <1)  (2)..„.  (9)  del  párrafo  anterior,  es  bastante  laboriosa;  y  como  en 

te  práctica  es  suficiento  una  solución  aproximada;  para  simplificar 
el  problema  podremos  prescindir  do  los  valores  menos  importantes. 
f  Sobre  todo  si,  como  se  verifica  on  la  práctica,  la  máquina  es  del 

aistoma  quo  corresponde  á  cualquiera  de  los  tres  casos  del  pá¬ 
rrafo  2.°,  ol  ásgalo  a  es  próximamente  de  180®,  y  se  tendrá 

eos  a  sb¿  —  1  sen  a  =  o‘. 

Además,  las  fuerzas  perpendiculares  al  plano  x  O  y  son  pequeñas 
relativamente  á  las  que  actúan  en  ol  mismo  plano;  así  es  que  pue¬ 
den  despreciarse  también,  y  suponer  que  T  es  una  fuerza  oxterna 
obrando  según  O  x  aplicada  directamente  á  la  tuerca,  en  vez  de  ser 
procedente  do  la  acción  dol  tornillo. 


i. 

uúHf'&Stík' •  i &.«  :V-.-  Si  '  * . 
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Introduzcamos  estas  dos  hipótesis  en  las  ecuaciones  fundamen- 
tales  y  designemos  por 

T,,  F,,  G,,  Mj, 

lo  que  Eon  ahora  T,  F,  G,  M;á  consecuencia  do  las  mismas  hipótesis, 
F,  formará  los  ángulos  90  -P-  9  y  ?  cou  la  dirección  positiva  do  los 
ejes  Oiy  O  y;  Gt  los  ángulos  90  4-?  y  180  —  c  con  la  dirección 
también  positiva  do  los  mismos  ejes;  y  las  ecuaciones  (1),  (2),  (6) 
resultarán,  respectivamente: 

T,  —  Q  —  F,  sen  ?  — -  G,  sen  9  «o, 

F,  eos  f  —  G,  eos  9  =  o, 

Q  a  -p  F,  sen  e  —  F,  eos  9  d  4-  G,  sen  9  e  —  G,  eos  9  =  o; 

do  las  cuales  ee  deduce: 

a 

^  (d  4-  d,)  eos  9  —  2  e  sen  ?  ’ 

„  '  ( .  2  a  sen »  \ 

X  =  Q  (  1  4"  —y  ■■  ■  - - — - - - '  ),  (10) 

\  (d  -f-  d,)  cas  9  —  8  e  sen  9  / 


M,  =  Q  r  tang  (y  -P  9)  ^  1  -p 


2  a  sen  9 

(d  -f-  d4)  eos  i j>  —  De  «ew  9 


Llamando  N,  K,  S,  á  las  fuerzas  paralelas  al  eje  O  z  ejercidas  por. 
la  guía  y  tornillo  contra  el  mauguito  y  la  tuerca,  las  cuales  supon¬ 
dremos  aplicadas  en  los  puntos  I,  L  y  en  el  que  tiene  las  coorde¬ 
nadas  .  ’ 

*  =  o,  y  =  o,  z  —  r; 

resultará,  aproximadamente:  , 

Nd-Krf,«e 

T,  r  tang  (y  4-  9)  4-  S,  9  r  —  (N  +  K)e  =  o. 


De  esto  so  deduce: 


S,  »  T,  r  tnnff  (r  ^ 


ul. —  *1  — — 

e 

—  r  tang  9 

N  —  T  ' 

r  tang  (7  4.  9) 

‘  d,4-d 

e  —  r  tang  9 

K  —  T . d 

r  tang  (7  4-  9) 

dt  4-  d 

e  —  r  tang  9 

DE  MAQUINISTAS  DE  LA  ARMADA 


9 


Poniendo  en  ellas  el  valor  de  T,  dado  por  la  fórmula  (10)  se  ten¬ 
drán  S,  N,  K  en  función  de  Q,  ó  do  otro  valor  conocido. 

Por  lo  tanto,  las  fuorzas  N  y  K  son  perpendiculares  respectiva¬ 
mente  á  F,  y  G,;  y  componiendo  F,  con  N,  y  G,  con  K,  so  alcanza 
una  solución  aproximada  del  prohloinn;  esto  es: 

F-fr+N', 

'  ..G-feM-K*, 

M  =  M,  -4-  S,  tang  ;  r. 

Considerándolas  dos  tuercas,  el  momento  de  giro  que  se  deberá 
aplicar  á  la  extremidad  X  del  tornillo,  será  evidentemente  2  M. 

§  5.°  Apliquemos  las  fórmulas  precedentes  ft  un  caso  particular 
y  supongamos: 

Q  *-*=  5.000  kg.;  r  =  45  mm.; 
h  *=>  20  mm.;  e  —  350  mm.; 


=  0,071; 


4’, 3'; 


a  »  700  mm.;  d  —  100  mm.; 
d,  -  800  mm.;  m  —  650  mm.; 

/=*0,13;  tang.  9  =  0,13;  5  =  7', 30'; 

20 

tang.  Y--— - —  =  0,071;  y  =  4\3'; 

91  6,28  X  45 

Y  4-  9  =  11*, 33;  tang.  (7  -p  9)  >=■  0,204; 

F, « rs  G,  »  4.3®)  kg.;  T,  6138  kg.; 

;  M ,  66.347  kg. — mmi;  S,  =  193  kg.; 

-  N«172  kg.;  F-  4.383  kg.; 

K  —  21  kg.;  G  “  4.38Ó  kg.; 

'M  ="  57.476  kg. — mm.;  2  114.952  kg. — mm. 

Si  en  las  diferentes  partes  de  la  máquinn  no  hubiera  rozamien¬ 
to,  sería  T  =»  5.000  kg.;  y  M  =  15.975  kg.-mm.;  y  ol  coeficiente  do 
efecto  útil  de  la  misma  se  expresa  evidentemente  por  la  relación 


15975 

67476 


=  0,275. 


Do  esto  caso  particular,  se  deduce  que  las  fuerzas  N  y  K  pueden 
despreciarse  respecto  á  F,  y  G,,  y  considerarse  iguales  á  F  yG 
respectivamente.  . 

§  6.*  Admitiendo  las  simplificaciones  hechas  en  el  párrafo  4. , 
consideremos  las  fuerzas  solicitando,  las  partes  do  la  máquina 
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cuando  el  balancín  del  timón  está  para  llegar,  por  ejemplo,  á  una 
do  las  posiciones  D  D,  y  KK,  (fi¡ 7. 3.) 

El  tomillo  estará  solicitado:  por  el  momento  do  giro  2  M  aplicado 
al  extremo  X;  los  dos  momentos  do  rotación  iguales  cada  uno  á 
—  M,  quo  so  puedon  suponer  nplicados  á  las  secciones  correspon¬ 
dientes  de  los  puntos  modios  do  las  tuercas;  las  dos  fuerzas  longitu¬ 
dinales  T,  y  —  T,  obrando  en  la  línea  comprendida  entro  las  dos 
tuercas;  otras  dos  fuerzas  S,  y  —  S,  quo  prqocdon  de  los  puntos 
modios  do  las  tuercas;  y  por  los  reacciones  d¿  los  dos  apoyos,  los 
cuales  forman  un  par  de  equilibrio  (S, ,  —  S,). 

Cada  una  de  las  guias  estará  solicitada:  por  las  fuerzas  F,  y  G, , 
las  cuales  producirán  acciones,  fáciles  de  determinar,  sobro  sus  apo¬ 
yos  respectivos;  la  acción  do  los  guías  sobro  el  apoyo  en  cruz  quo 
está  en  ln  extremidad  del  asta  del  timón  sostenida  por  la  mitad  del 
perno  inferior  y  la  del  perno  superior,  el  cual  la  transmitirá  al 
sobre  balancín,  y  óste  á  su  vez  á  los  dos  pernos  de  articulación  de  la 
biela  con  el  balancín  del  timón.  Es  preciso  observar  quo  los  fuer¬ 
zas  que  obran  sobre  las  dos  guías  tienden  á  hacer  girar  éstas  en 
derredor  de  un  eje  vertical  y  en  el  mismo  sentido. 

El  perno  de  articulación  de  cada  biela  con  el  balancín  del  timón, 
deberá  resistir  la  fuerza  Q  do  la  biela  correspondiente  y  la  otra,  ya 
expresnda,  transmitida  por  el  sobre-balancín. 

Si,  por  imperfecto  ajuste,  desgaste  del  manguito  de  las  tuercas, 
ó  insullciente  resistencia  de  los  guías,  el  tornillo  contribuyese  á  una 
pai  to  del  trabajo  encomendado  á  éstas,  la  acción  do  las  piezas  do  la 
máquina  sería  diferente  á  las  quo  hemos  examinado;  y  para  deter¬ 
minarla,  era  preciso  plantear  el  problema  do  otro  modo.  En  esto 
caso  las  condiciones  do  la  máquina  empeoraban  y  la  eficiencia  de 
ella  sería  menor. 

Para  asegurar  un  buen  funcionamiento,  las  guías  deben  ser 
fuertes,  inflexibles,  y  los  manguitos  bien  ajustados;  permitiendo 
un  ligero  juego  entre  el  tornillo  y  la  tuerca. 

Es  convonionto  recordar  quo  una  buena  lubrificación  es  indis¬ 
pensable  para  alcunzar  el  mejor  resultado. 

Ing.  Etíope  JWengoII. 
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EL  DREADNOUGHT 

•m  -M  m* 

Del  Enginecriny  traducimos  el  siguionte  estudio  do  dicho  buque. 
Dice  así: 

«Pocos  buques  do  guerra  dolos  construidos  en  estos  últimos 
tiempos  han  conseguido  fijar  tanto  la  atención  como  el  Ihcad- 
nougth,  el  cual  so  acaba  de  botar  al  agua  en  el  arsenal  de  Ports 
mouth.  Debido  es  esto  á  quo  dicho  buquo  es  indudnblemento  el 
mejor  armado,  mejor  protegido  y  más  rápido  do  todos  los  mo¬ 
dernos. 

En  primer  lugar  llama  on  él  la  atención  su  armamento,  por 
cuanto  su  parte  esencial  se  compone  de  cañones  do  305  milímetros. 
Muchas  son  las  ventajas  que  so  originan  con  la  unificación  dol  ca¬ 
libre,  descollando  ontre  ellas  la  facilidad  del  aprovisionamiento  on 
las  bases  navales,  la  no  menor  en  el  servicio  do  ó  bordo  y  la  segu¬ 
ridad  de  que  la  artillería  podrá  seguir  funcionando  hasta  ol  fin  de 
un  combate;  puesto  que  se  podrá  siempre  emplear  1a  munición  so¬ 
brante  del  pañol  que  hayo  gastado  menos  en  el  quo  haya  gastado 
más.  Universalmento  se  ha  adoptado  ya  esta  unificación,  on  parto 
debido  á  la  imitación  inglesa,  y,  principalmente,  á  los  relatos  quo 
ya  so  tienen  do  lo  sucedido  en  el  combato  dol  mar  del  Japón.  No 
están  todos  tan  conformes  en  el  calibre  de  cañón  quo  ha  do  adop¬ 
tarse;  puesto  quo  en  esto  entra  por  mucho  la  cuestión  del  precio. 
Sin  embargo,  la  mayoría  de  las  Potencias  acepta  ol  de  305  milíme¬ 
tros;  aunque  on  Francia  hay  grandes  corrientes  do  opinión  on  fa¬ 
vor  del  nuevo  cañóii.de  275  milímetros,  y  los  cruceros  rusos  on 
construcción  los  lleftTrán  de  250  milímetros.  En  estos  dos  últimos 
casos  la  deficiencia  en  calibre  procurará  compensarse  con  mayores 
velocidades  iniciales. 

Las  experiencias  de  la  última  guorra  demuestran  quo  ol  buen 
artillero  puede  hacer  blanco  á  cualquier  distancia  siempre  quo'éste 
no  se  hallo  fuera  del  alcance  del  cañón  ó  do  la  vista:  tal  es  1a  per¬ 
fección  de  los  aparatos  de  puntería  que  solo  estas  dos  sal  vedados 
puedan  hacerse  para  no  acertar  on  ol  tiro.  Poro  no  basta  con  dar 
en  el  blanco,  sino  que  es  preciso  destruirlo;  y  para  conseguir  esto, 
muchos  oficiales  do  Marina  opinan  que  so  necesita  algo  más  quo  la 
volocidad  en  el  disparo.  La  masa  entra  por  mucho  en  el  efecto,  y, 
por  lo  tanto,  más  so  obtendrá  con  un  proyectil  do  850  libras  do 
I>eso,  disparado  por  cañón  do  305  milímetros,  (pío  con  otro  do  500 
libras  del  cañón  do  250  rnilíniotros,  ó  do  380  libras  del  do  230  milí¬ 
metros;  aunque  esto  último,  debido  á  su  mucha  mayor  volocidad 
inicial,  desarrolle  nominnlmonto  la  misma  energía  do  choque. 

Claramente  so  ha  visto  en  el  examen  do  los  buques  rusos  idos  á 


12 


BOLETIN  DEL  CIRCULO 


piqueen  Puerto  Arturo  que,  no  sólo  los  cañones  do  150  milíme¬ 
tros,  sino  también  muchos  do  los  de  305  milímetros,  no  surtieron 
efecto  en  aquello  (pie  hace  un  siglo  so  llamó  efecto  de  dislocación, 
cuando  so  introdujeron  en  el  servicio  las  viejas  carroñadas.  Por 
idéntica  razón  es  de  importancia  el  volumen  do  los  proyectiles; 
aunque  los  ofoctos  destructivos  do  la  carga  estén  en  relación  di¬ 
recta  con  el  tamaño.  Es,  por  consiguiente,  muy  improbable  que  el 
cañón  do  305  milímetros,  sea  sustituido  por  otra  arma  más  ligera, 
pero  de  mayor  velocidad,  aún  cuando  la  economíu  directa  para  un 
par  do  cañones  y  bu  montaje  dentro  do  la  barbeta  llegue  á  sor  do 
170  á  200  toneladas,  y  la  indirecta,  como  consecuencia  en  roducción 
do  dimensiones  del  buque  y  fuerza  do  máquina,  pueda  sor  tres  ve 
ces  mayor.  A  pesar  do  esto,  las  probabilidades  todas  están  al  lado 
do  los  mayores  calibres. 

No  hay,  por  otra  parte,  razón  alguna  para  quo  no  se  aumenten 
las  velocidades  en  la  artillería  do  305  milímetros  en  la  misma  pro¬ 
porción  que  trata  de  hacerse  en  la  do  275  milímetros  y  en  los  nue¬ 
vos  cañones  do  250  milímetros  para  Rusia.  Se  dice,  respecto  á  esto 
particular,  quo  en  el  gran  crucero  ruso  que  está  construyendo  la 
casa  Wickers  so  montarán  cañones  do  estos  últimos,  los  cuales  ob¬ 
tendrán  en  servicio  una  velocidad  do  3.000  pies  por  segundo  con 
presión  normal  en  la  recámara  y  ánima.  Tal  velocidad  se  ha  alcan¬ 
zado  únicamente,  hasta  ahora,  on  pruebas  experimentales,  sin  que 
so  considerase  que  pudieran  obtenerse  en  el  servicio  corriente,  de 
modo  quo  hay  una  gran  expectación  respecto  do  la  nueva  arma. 
Sin  embargo,  teniendo  en  cuenta  los  éxitos  obtenidos  hasta  ahora 
por  la  casa  Wickers  y  la  gran  influencia  que  éstos  lian  tenido  en  la 
potencialidad  do  los  buques  do  guerra,  hay  motivos  para  esperar 
quo  los  resultados  sean  en  un  todo  satisfactorios.  De  ser  así,  so  lo 
grará  un  aumento  do  energía  en  el  cañón  de  250  milímetros  que  lo 
hará  equivalente  al  do  305  milímetros  y  40  calibres;  pero  si  se 
aplica  la  misma  velocidad  al  do  305  milímetros  y  45  calibres,  su  po¬ 
tencia  aumentará  también  considerablemente.  En  el  Dreadnouyht. 
los  cañones  do  305  milímetros  tienen  unn  velocidad  restringida  do 
2.850  pies  por  segundo,  lo  quo  da  una  energía  en  la  boca  de  la  pie¬ 
za  do  48.000  pies  toneladas.  Dicha  artillería,  con  sus  montajes,  se 
construye  en  los  talleres  do  Armstrong,  Whitworth  and  C.°  y  Vic- 
kors  Sons  and  Muxim.  *  J 

Hasta  muy  recientemente  los  cañones  do  305  milímetros  de  la 
Marina  inglesa  eran  do  40  calibres  de  longitud,  y  la  velocidad  más 
usual  estaba  comprendida  entre  2.500  y  2.000  pies  por  segundo. 
Coda  cañón  del  Dreadnouyht  es,  por  lo  tanto,  casi  un  30  por  100  más 
potente  quo  los  montados  on  los  buques  de  dos  años  atrás,  un  doblo 
quo  los  de  230  milímotros,  próximamente  cinco  voces  los  do  187  5 
milímetros  y  ocho  veces  los  do  150  milímotros.  So  comprenderá 
pues,  quo  el  nuevo  buque  es,  en  cuestión  de  armamento,  un  enorme 
adelanto,  representando  la  enorgía  de  su  andanada  480.000  tonela 
das  pies  on  la  boca  do  la  pieza,  cuando  en  el  lloyal  Severehiyn  do 
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1892,  dicha  energía  era  de  159.617  toneladas,  y  en  ol  Kiny  Ed- 
ward  VII  do  270.000.  Do  modo  que,  desdo  1892  á  1902,  so  ha  au¬ 
mentado  en  un  22  por  100,  mientras  quo  en  estos  últimos  cinco 
años  ol  aumento  ha  llegado  al  147  por  100.  Pero  aún  más  impor¬ 
tante  os  que  loa  tiros  dol  Dreadnouyht  serán  efoctivos  á  seis  millas 
do  distancia;  mientras  que  I03  tiros  de  I03  buques  de  buco  tres  años  ' 
sólo  podrán  utilizarso  á  cinco,  y,  á  mayor  abundamiento,  el  número 
de  disparos  que  so  hacían  duranto  un  tiempo  dado  sólo  era  el  do 
30  ó  40  por  100  do  lo  quo  ol  nuevo  buque  puedo  obtonor. 

So  arguye  á  esto  por  muchos,  (|uo  hay  una  tendoncia  á  hacor 
<lel  buque  do  guerra  meramente  un  montaje  flotante,  y  quo  los  cál¬ 
culos  de  la  onorgía  por  andanada  y  dol  peso  do  proyectiles  dispa¬ 
rados  on  determinado  tiempo  son  completamente  ilusorios.  Con 
respecto  á  lo  primero,  y  al  menos,  refiriéndonos  al  Dreadnouyth, 
podomos  decir  quo  el  aumento  on  sh  poder  artilloro  no  so  ha  con¬ 
seguido  á  expensas  de  ninguna  de  las  otras  cualidades  do  un  buen 
buque  de  guerra,  y  en  cuanto  á  la  medida  del  poder  artillero  por 
•el  patrón  de  peso  de  proyectiles  y  energía  colectiva  por  unidad  do 
tiempo,  debemos  decir  que  no  hay  otro  medio  (pío  comprenda  on  sí 
el  calibro,  longitud,  velocidad  y  energía  dol  cañón,  y  la  oficiencia 
del  mecanismo  do  cierre  y  el  montajo,  aunque  no  deja  de  sor  cierto 
quo  ol  máximum  do  rapidez  do  fuego  capaz  do  obtenerse,  puedo  no 
aer  utilizado  en  un  combate.  Mucha  parte  del  éxito  do  la  flota  ja¬ 
ponesa  consistió  en  su  cualidad  do  refrenar  el  fuego,  y  on  la  segu¬ 
ridad  quo  llegó  á  adquirir  do  quo  cada  tiro  representaba  para  ella 
un  adelanto  on  la  destrucción  de  los  buquos  rusos.  Poro  para  esto 
es  preciso  que  se  cuento  siempre  con  los  cañones,  y  quo  sus  meca¬ 
nismos  y  montajes  respondan  cuando  haya  necesidad  do  usarlos 
con  rapidez  on  una  concentración  de  fuego;  y  la  medida  de  cada 
elemento  constitutivo  do  su  poder,  bajo  un  común  denominador,  es 
tan  importante  al  estudiar  el  buque  como  la  fuerza  on  caballos  do 
la  maquinaria,  aunque  ésta  no  deba  desarrollar  toda  la  que  es  ca¬ 
paz  en  cualquiera  do  los  momentos  dol  combate. 

.  Igualmente  importante  es  la  distribución  á  bordo,  dol  arma¬ 
mento.  Estando  concentrado  el  poder  ofensivo  en  muy  pocos  caño¬ 
nes,  es  preciso  que  cada  uno  de  ellos  tenga  el  mayor  ángulo  de  tiro 
posible;  en  otras  palabras,  que  pueda  tirar  por  cada  banda  mayor 
número  de  piezas  quo  hasta  ahora.  El  impedimento  que  para  esto 
oponen  las  superestructuras  puede  reducirso  á  un  mínimo;  pero 
queda  la  gran  dificultad  do  la  instalación  de  los  pañoles  debajo  do 
los  cañones  para  asegurarse  de  que  el  suministro  do  proyectiles  soa 
fácil  y  rápido.  En  un  acorazado  moderno  de  gran  velocidad  hay 
que  contar  con  quo  la  maquinaria  y  carboneras  ocupan  de  50  á  60 
metros  de  su  eslora,  y  es- muy  dudoso  quo  sea  prudente  instalar 
pañoles  entro  la3 cámaras  do  calderas,  por  lo  excesivo  do  la  tempe¬ 
ratura  y  correspondiente  peligro  de  explosiones.  En  consecuencia, 
son  muchos  los  partidarios  de  la  instalación  de  I03  cañónos  grandos, 
cuyos  pañoles  necesitan  ser  do  gran  cabida,  á  proa  y  á  popa  do  la 
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máquina,  So  dice  también,  quo  en  Italia  está  en  boga  la  instalación 
do  seis  paros  do  cañones  do  305  milímetros,  todos  en  el  plano  lon¬ 
gitudinal,  y  los  compartimientos  do  pañoles  alternando  con  los  do 
máquinas  y  calderas.  El  sistema  americano  consiste  en  colocar  dos 
pares  á  proa  y  otros  dos  á  popa,  en  cuatro  barbetas,  todas  on  ol 
plano  longitudinal,  poro  los  más  interiores  más  altos  que  las  oxtro- 
mas;  de  modo  que  los  cuatro  cañones  do  proa  puedan  tirar  on  caza 
y  por  las  bandas,  y  los  de  popa  por  las  bandos  y  en  retirada.  En 
esta  instalación  debo  observarse  quo  los  cañones  no  quedarán  su¬ 
perpuestos,  como  on  los  primeros  buques  americanos,  sino  comple¬ 
tamente  separados.  Puedo  objetarse  á  este  sistema  que  el  rebufo  de 
las  piezas  situadas  á  retaguardia  puede  perjudicar  á  los  sirvientes 
de  las  más  á  vanguardia,  especialmente  ol  Jefe,  quo  so  encuentra 
más  elevado  en  el  aparato  do  puntería  y  fuego,  y  que  también  los 
gases,  penetrando  por  los  orificios  de  la  torre,  ahogarían  quizá  ó  los 
citados  sirvientes. 

En  el  Dreadnought  se  ha  procurado  salir  al  paso  de  todas  estas 
objeciones  con  la  instalación  proyectada  porSir  John  Fishor  y  Sir. 
Philip  Watts,  con  la  cual  se  consigue  el  máximun  de  eficiencia.  En 
el  castillo  de  proa  se  montará  una  pareja  do  piezas  de  305  milíme¬ 
tros,  on  una  barbota  en  ol  plano  longitudinal  y  á  la  mayor  altura 
posible  sobro  el  nivel  del  mar.  A  cada  lado,  y  algo  más  ú  popa,  se 
montará  una  barbeta  con  otras  dos  parejas  do  cañones  de  305  milí¬ 
metros  al  nivel  de  la  cubierta  superior,  y  haciendo  en  el  castillo  un 
rebajo  por  cada  banda,  para  que  dichos  cañones  puedan  tirar  on 
completa  caza;  al  mismo  tiempo,  pues,  pueden  tirar  cuatro  cañonea 
por  babor  y  estribor.  A  popa  se  instalan  otros  dos  pares  do  estos' 
cañones  en  el  plano  longitudinal,  pero  diferenciándose  esta  insta¬ 
lación  de  la  americana,  en  que  las  barbetas  están  al  mismo  nivel, 
aunque  muy  distanciadas  unas  de  otras.  Los  cuatro  cañones  no 
pueden  disparnrso  por  la  popa  precisamente,  pero  tienen  grandes 
sectores  de  fuego  á  banda  y  banda  de  esta  extremidad.  En  vez  de 
haber  hecho  así  la  instalación,  podrían  haberse  colocado  escalona¬ 
dos,  si  bien  podría  objetárseles  lo  mismo  qno  al  sistema  americano, 
pnes  tirando  por  la  misma  banda,  una  pieza  molestaría  á  la  otra. 
Tal  como  irán,  con  ol  eje  de  uno  en  prolongación  del  otro,  y  á  gran 
distancia,  es  menos  fácil  quo  so  molesten  recíprocamente,  y  mucho 
menos  si  el  Almirante  tiene  on  cuenta  en  su  táctica  todo  esto  para 
sacar  del  buque  el  mejor  partido  posible.  Cierto  es  que  la  instala¬ 
ción  de  la  artillería  más  gruesa  del  Dreadnought  reduce  los  fuegos 
do  popa  á  sólo  dos  cañones,  lo  cual  es  menos  quo  on  cuaiquieraW 
los  buquos  anteriores  á  él;  poro  es  do  creer  que  lo  basteo  dichos 
dos  do  305  milímetros,  on  vista  do  sus  otras  cualidades  en  compa¬ 
ración  do  sus  onoinigo3  presumibles.  A  todo  evento,  y  por  algunos 
años,  no  es  fácil  que  fuera  do  Inglaterra  so  construya  buque  algu¬ 
no  con  mayor  poder  ofensivo  quo  él,  ni  con  mayor  ni  mejor  distri¬ 
buida  protocción.  Sentado  esto,  hay  derecho  para  opinar  que  el 
Dreadnought  no  so  verá  precisado  á  huir  delante  de  ningún  buque 
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superior  á  él,  máxime  cuando  su  velocidad,  do  21  millas,  lo  permi¬ 
tiría  siompro  evitar  á  otro  buque  mejor  armado,  puesto  quo  on  las 
demás  potencias  la  cuestión  del  importe  metálico  do  cada  unidad 
milita  en  contra  del  mucho  andar  con  gran  poder  ofensivo.  Ade¬ 
más,  los  tácticos  deben  mover  los  buques  de  modo  qno  puedan 
hacer  caer  sobre  el  enemigo  todo  el  peso,  do  su  andanada.  Así  so 
manejó  Togo,  y  los  resultados  lo  dioron  la  razón. 

Descontado  ya  que  la  distancia  á  la  cual  se  han  do  batir  los 
acorazados  en  el  porvenir  no  ha  do  sor  muy  inferior  á  cinco  millas, 
y  quo  es  esencialísimo  que  los  tiros,  además  de  su  poder  do  pene¬ 
tración,  lo  tengan  también  de  dislocación,  ó  que  sean  contundentes, 
claro  es  que  todo  cañón  de  calibre  menor  al  do  250  milímetros  no 
tiene  valor  alguno.  El  Dreadnought,  en  consecuencia,  aún  en  com¬ 
bate  do  través,  equivale  á  otros  dos  cualquiera  de  los  buquos  ac¬ 
tualmente  á  flote.  Ninguno  do  sus  cañones  está  á  altura  menor  quo 
la  cubierta  superior,  y  la  barbota  de  proa  está  sobre  el  castillo.  Esto 
sistema,  empleado  en  la  Marina  inglesa  desdo  que  Sir  Philip  Watts 
está  en  el  Almirantazgo,  adiciona  mucha  eficiencia  militar,  porque 
con  mar  gruesa  y  dando  balances  de  20  á  25  grados,  los  cañones 
que  anteriormente  so  montaban  en  la  cubierta  principal  sólo  po¬ 
dían  hacer  fuego  do  voz  en  cuando  debido  á  que  el  blanco  so  ocul¬ 
taba  á  la  vista.  En  los  buques  de  ahora,  á  la  altura  á  que  se  sitúa 
la  artillería,  el  jefe  do  cada  pieza  no  debe  nunca  perder  de  vista  al 
enemigo. 

Otro  punto  importante  del  armamento  do  un  buque  moderno 
es  el  referente  á  la  protocción  contra  los  atocines  do  torpedos  y 
submarinos. 

Hasta  ahora  se  consideraba  en  la  Marina  inglesa  suficiente  el 
cañón  de  12  libras;  pero  el  éxito  admirable  de  los  destroyers  japo¬ 
neses  en  sus  recientes  operaciones,  aún  descontando  el  trabajo  pre¬ 
liminar  de  destrucción  y  desmoralización  verificado  por  los  buques 
grandes,  ha  rehabilitado  á  aquéllos  en  su  potencialidad,  do  tai  forma, 
que  so  juzga  preciso  un  arma  de  rapidez  do  tiro  y  do  importancia 
balística  para  contrarrestarlos,  arma  que  no  es  el  citado  cañón  do 
12  libras.  Los  japoneses  en  sus  nuevos  acorazados,  _han  decidido 
emplear  para  este  fin  una  numerosa  botería  do  117,5  milímetros, 
dtspernndo  proyectiles  de  45  libras,  y — lo  quo  no  debe  pasarse  por 
alto—,  los  rusos  han  adoptado  para  su  nuevo  crucero  la  misma 
arma  y  en  cautidad  do  veinte.  En  el  Dreadnaught  se  proyecta  Honor 
esto  cometido  con  un  cañón  do  tipo  nuevo  y  que  disparará  proyec¬ 
tiles  do  18  libras;  no  serán  pocos  los  quo  opinen  quo  dicha  arma  es 
inadecuada  para  buquo  que  tan  magnífico  es  on  otros  conceptos. 

La  colocación  do  la  artillería  en  la  cubierta  suporior  ha  simpli¬ 
ficado  materialmente  la  disposición  déla  coraza,  y  oqui  puede  in¬ 
tercalarse  que  la  adopción  do  las  turbinas  ha  contribuido  mucho  á 
poder  obtener  la  altera  diada  de  plataforma,  por  cuanto  estando 
los  pesos  con  este  aparato  motor  más  bajos,  también  lo  está  el  cen¬ 
tro  do  gravedad.  El  espesor  do  la  faja  principal  on  ol  espacio  com- 
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prendido  por  la  máquina  se  ha  aumentado  á  250  milímetros  y  la. 
cubierta  superior  vn  acorazada.  El  mecanismo  de  los  cañones  está 
protegido  por  carapachos  muy  resistentes,  y  los  montajes  por  la 
coraza  do  las  bandas  y  las  barbetas. 

La  adopción  do  las  turbinas  como  aparato  motor  no  sólo  ha  au¬ 
mentado  la  velocidad,  sino  que  ha  hecho  al  buque  tener  mejores 
cualidades  evolutivas.  AI  llevar  cuatro  ejes  so  ha  facilitado  la  ins¬ 
talación  do  dos  codastes,  con  otros  tantos  timones,  forma  de  popa 
que  ya  se  había,  preconizado  lince  algún  tiempo  para  los  grandes 
acorazados.  La  separación  de  los  dormidos,  en  combinación  con  el 
timón  equilibrado,  aumentó  ol  momento  giratorio  de  los  últimos 
acorazados  do  un  solo  codaste  en  un  30  por  100,  y  ahora  quo  el 
timón  doble  proporciona  mucha  mayor  área  utilizablo  sin  aumen¬ 
tar  la  torsión  en  el  eje  del  aparato  de  gobierno,  es  de  esperar  quo 
se  obtengan  mayores  facilidades  para  el  giro.  Por  la  parto  superior 
la  estructura  es  como  de  ordinario,  y  sólo  cuando  llega  debajo  del 
agua  es  cuando  el  codaste  so  duplica  llevando  los  dos  timones,  cuya, 
separación  es  do  seis  metros. 

El  contrato  para  la  construcción  de  las  máquinas  de  turbinas  se 
hizo  con  la  casa  Vickers,  y  se  estatuyó  en  él  quo  con  los  cuatro  pro¬ 
pulsores,  funcionando  á  una  velocidad  do  300  revoluciones,  la 
fuerza  desarrollada  había  de  sor  de  23.000  caballos  indicados.  Lle¬ 
vará  dos  turbinas  de  alta  presión  y  otras  dos  de  baja,  cada  una  con 
ojos  distintos;  poro  en  cada  eje  irá  montada  otra  turbina  á  popa  do 
los  primeras,  dos  do  las  cuales  során  de  alta  y  dos  do  baja.  Las  de 
alta  irán  en  los  ejes  exteriores  y  las  do  baja  e»  los  interiores.  Ade¬ 
más  de  esto,  en  los  ejes  interiores  se  montarán  turbinas  más  peque¬ 
ñas  para  la  navegación  do  crucero.  El  vapor  para  las  pequeñas- 
velocidades  pasará  desdo  las  calderas  á  las  turbinas  de  crucero,, 
desdo  aquí  á  las  turbinas  exteriores  de  alta  presión  y  regresará  por 
las  de  baja  á  Jos  condensadores.  Do  esto  modo  so  obtendrá  una  gran 
expansión,  aún  con  un  volumen  pequeño  de  vapor.  , 

La  presión  do  trabajo  sorá  mayor  quo  en  ningún  otro  buque  de 
turbinas  construido  hasta  ahora,  puesto  quo  las  diez  y  ocho  calderas 
líabcock  y  Wtlcox  la  desarrollarán  á  250  libras,  y  con  poco  menos 
entrará  en  las  turbinas  de  alta.  Dichas  ealdoras  estarán  dispuesta» 
para  quemar  carbón  y  combustible  líquido. 

Con  objeto  do  necesitar  la  menor  fuerza  para  obtener  la  veloci¬ 
dad  do  21  millas  y  reducir  también  el  calado  en  lo  posible,  no  pa¬ 
sando  para  las  18.000  toneladas  de  desplazamiento  de  los  7,8  me¬ 
tros,  se  convino  en  aumentar  la  eslora  hasta  los  150  metros  con 
una  manga  do  24, G.  .  :  * 

El  aumento  de  eslora  trae  consigo  la  Ventaja  ulterior  do  dispo¬ 
nerse  do  mayor  espacio  á  proa  y  popa  para  pañoles  do  la  artillería 
do  305  milímetros,  sin  perjudicar  á  los  espacios  destinados  para 
cinco  tubos  lanzatorpedos  sumergidos.  Inútil  es  decir  que  los  paño¬ 
les  más  amplios  estarán  á  proa,  puesto  que  tienen  quo  surtir  á  sois 
piezas  de  las  de  mayor  calibre. 


*  I 
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Todos  los  Jefes  y  Oficiales  patentados  tendrán  su  alojamiento  á 
proa,  rompiendo  con  esto  la  tradicional  costumbro  do  instalarlos 
■á  popa,  transformación  quo  la  Marina  mercante  inició  hace  cerca 
de  treinta  años. 

Por  todo  lo  quo  antecedo  so  verá  quo,  desdo  ol  principio  al  fin  el 
Almirantazgo  ha  acumulado  sobre  los  planos  dol  Drcadnowjht  no 
sólo  los  resultados  do  una  bien  dirigida  experiencia,  sino  también 
los  sabios  dictados  del  vordadoro  sentido  común,  para  rotonor  sólo 
aquollas  tradiciones  que  contribuían  á  la  eficiencia  militar  dol  bu- 
quo,  desterrando  todas  aquollas  perniciosas  quo  tanto  han  iníluído 
otras  veces  por  no  querer  entrar  do  Heno  en  las  vías  modernas. 

Otro  detallo  digno  do  tenerse  prosente  es  la  rapidez  on  la  cons¬ 
trucción.  Nominalmente  la  quilla  se  puso  ú  principios  do  Octubre 
jasado,  pero  ya  entonces  se  habían  hecho  no  pocos  trabajos  prepa¬ 
ratorios.  Aún  así,  puede  decirso  que,  desde  la  fecha  on  quo  se  die¬ 
ron  las  órdenes  terminantes— hace  unos  siete  meses—,  so  han  colo¬ 
cado  en  el  buque  5.500  toneladas  do  material,  y  se  asegura  que  las 
obras  en  máquinas,  cañones,  montajes,  corazas,  etc.,  etc.,  están  tan 
■adelantadas  quo  ol  buque  podrá  verificar  sus  pruebas  en  las  prime¬ 
ras  semanas  do  1907.  La  construcción  total  do  un  buque  do  talos 
dimensiones  y  circunstancias  en  diez  y  ocho  meses  es,  sin  duda  al¬ 
guna,  un  verdadero  triunfo  para  los  astilleros  oficiales  ingleses,  del 
'cual  por  ahora  ningún  otro  país  podrá  envanecerse.» 

R.  F, 


EL  MOTOR  DE  EXPLOSIM  COMO  MÁQUINA  MARINA 

- ***•- - - — ■ 

•*  1 

Todo  el  mundo  está  habituado  ai  presento  á  considerar  al  motor 
•como  un  medio  do  tracción  terrestre,  poro  el  empleo  de  él,  con  ob¬ 
jeto  comercial,  como  máquina  marina  está  en  su  infancia. 

Ü  principio  del  motor  consisto  on  la  explosión  de  un  chorro  de 
vapor  en  el  interior  do  un  cilindro;  este  vapor  so  introduce  en  el 
^Itradro  y  al  estar  á  presión  so  enciende  automáticamente  por  me- 
-dio  de  la  chispa  eléctrica.  Como  ol  vapor  dol  potróleo  ó  do  la 
para  fina  no  haco  explosión  á  no  sor  quo  esté  mozclado  con  aíro,  so 
mezcla  una  pequeña  cantidad  do  ésto  con  el  chorro  de  vapor,  regu¬ 
lándose  la  velocidad  dol  motor  por  la  do  las  explosiones.  I  ara  pro¬ 
ducir  ol  vapor  quo  ha  de  hacer  explosión,  so  usan  varios  cornbus- 
tlfrfon  dando  loa  tros  más  comunes  el  petróleo,  la  paraflna  y  el 
alcohol;  cada  uno  do  los  cuales  tiene  sus  vontajas  peculiares. 

El  petróleo  es  ol  combustible  empleado  generalmente  hasta 
ahora  en  los  motores  y  so  emplea  casi  exclusivamente  en  la  trac¬ 
ción  terrestre.  Se  obtiene  esto  combustible  por  la  destilación  do  la 
anrafina  cruda  ó  petróleo  en  bruto.  Se  calienta  éste  hgoramonto 
jSaáta  quo  empieza  la  evaporación;  se  condensa  el  vapor  que  so 
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produce,  siendo  el  resultado  un  espíritu  grandemente  volátil,  al 
cual  después  do  purificado  so  lo  conoce  con  el  nombre  do  petróleo. 
So  somote  después  el  aceito  en  bruto  á  una  mayor  temperatura  y  so 
obticno  una  parafina  inferior,  la  cual  se  vende  mucho  en  los  Esta¬ 
dos  Unido3  como  aceito  barato  para  lámparas.  Después,  do.  este 
producto  so  obtiene  otra  paraflna  mejor,  quedando  un  residuo 
esposo  y  negro  del  cual  se  saca  la  vaselina  y  que  también  se  emplea 
como  lubrificante. 

El  petróleo  so  evapora  á  cualquier  temperatura  por  encima  de 
la  do  congelación  y  el  vapor  que  produce,  al  mezclarse  con  el  aire, 
adquiere  una  gran  fuerza  explosiva;  es  muy  inflamable  y  no  puede 
apagarse  por  medio  del  agua. 

La  paraflna  inferior,  la  cual  se  emplea  en  los  motores  conocidos 
con  el  nombro  do  motores  de  aceites  posados,  no  da  vapores  explosi¬ 
vos  hasta  que  se  la  calienta  á  una  temperatura  de  23  ,  requiriendo 
todavía  temperatura  mayoría  parafina  buena;  de  modo  que  es  pre¬ 
ciso  calentar  el  aire  que  se  ha  de  mezclar  con  el  chorro  do  paraflna 
que  se  introduce  en  el  cilindro,  para  que  caliente  la  carga  por  en¬ 
tero  antes  do  inflamarla.  Este  aire,  generalmente,  so  calienta  en  un 
tubo  de  platino  por  medio  de  una  lámpara  Bunson,  operación  que 
hace  ol  que  sean  necesarios  cinco  ó  seis  minutes  para  que  pueda 
ponorso  en  marcha  un  motor  do  esta  claso. 

So  ve  por  lo  expuesto,  que  ol  petróleo  os  el  de  uso  más  cómodo 
en  un  motor;  pero  la  facilidad  de  su  empleo  constituye  su  peligro 
mayor,  y  como  da  vapores  á  la  temperatura  ordinaria,  debe  tenerse 
el  mayor  cuidado  en  que  no  haya  salideros,  y  que  nunca  se  derra¬ 
mo  ol  petróleo  en  el  buque.  Como  el  vapor  del  petróleo  es  más  pe¬ 
sado  que  el  aire,  quodarü  á  flor  del  piso,  esperando  sólo  una  chispa 
para  producir  una  explosión.  La  paraflna,  como  requiere  mayor 
temperatura  para  explotar,  presenta  en  realidad  muy  poco  peligro 
en  su  empleo. 

El  combustible  que  promete  ser  el  quo  se  emplee  en  los  futuros 
motores  marinos  es  ol  alcohol,  por  tenor  muchas  de  las  ventajas  del 
petróleo  y  sor  al  propio  tiempo  más  seguro,  pues  dada  su  afinidad 
con  el  agua,  puede  apagarse  por  medio  de  ella  cosa  que  no  le  tuce- 
do  á  aquél. 

Las  dos  grandes  desventajas  quo  presentan  las  máquinas  de 
combustión  interna  como  marinas,  en  máquinas  grandes,  es  e! 
enorme  consumo  de  combustible,  primero,  y  después  la  naturaleza 
peligrosa  del  combustible  empleado.  El  consumo  medio  de  petróleo 
en  un  motor  os  do  TOO  centímetros  cúbicos  por  caballo  de  rendi¬ 
miento,  y,  por  tanto,  una  máquina  do  sólo  100  caballos  consumirá 
unos  1.G00  litros  do  petróleo  en  veinticuatro  horas,  lo  cual  significa 
quo  para  tenor  combustible  para  una  somatia  deboría  llevar  el 
barco  que  tuviese  esta  máquina,  11.200  litros.  Si  so  tiene  en  cuenta 
lo  muy  peligroso  quo  es  este  combustible,  so  ve  quo  el  motor  en  su 
actunl  estado  nunca  podría  reemplazar  al  vapor  en  ios  buques 
grandes.  " 
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Recientemente  ha  hecho  su  aparición  un  combustible  más  eco  - 
nÓmico  llamado  gas  do  succión,  que  prometo  sor  do  gran  valor 
comercial.  Esto  gas  ó  vapor  so  obtiene  inyectando  un  chorro  do 
vapor  ó  do  aire  en  un  horno  quo  quema  carbón  do  cok,  y  so  ha 
visto  que  respondo  muy  bien  para  las  máquinas  do  combustión 
intorna.  Los  soñores  Thornycroft,  constructores  de  torpederos,  están 
muy  interesados  en  los  motores  do  gas  do  succión  y  en  la  actualidad 
tienen  uno  en  construcción. 

So  han  hecho  pruebas  en  dos  remolcadores  alemanes,  emplean¬ 
do  en  uno  ol  gas  do  succión  y  vapor  en  el  otro,  on  una  máquina  de 
triplo  expansión  resultando  que  ol  primero  no  sólo  logró  un  mayor 
esfuerzo  de  tracción,  sino  que  consumió  menos  combustible. 

Que  el  motor  puede  emplearse  con  gran  ventaja  en  ciertos  casos 
en  la  Marina  del  comercio,  está  bien  probado;  tal  como  para  lan¬ 
chas  y  botes,  que  pueden  estar  listos  así  para  su  uso  en  todo  mo¬ 
mento,  y  como  fuerza  auxiliar  para  las  embarcaciones  de  pesca, 
por  ol  poco  espacio  que  ocupan;  pero  aún  en  estos  caso9  debiera 
proferirse  el  motor  de  aceites  pesados,  no  sólo  por  su  menor  peligro, 
sino  por  ol  seguro  que  se  ha  de  pagar  que  es  mucho  menos  elevado 
que  el  de  los  motores  do  petróleo. 


EL  DELIRIO  DE  LA  VELOCIDAD 

- »♦« - 

Apresúrense  los  que  estudian  la  aeronáutica,  los  locos  y  los 
hombros  de  genio  que  trabajan  por  descubrir  la  futura  máquina 
voladora,  los  candidatos  á  la  «devoracíón»  de  los  espacios  atmosfé¬ 
ricos  y  hasta  sidéreos.  Si  su  principal  fin  práctico  es  el  triunfo  do 
la  velocidad,  apresúrense.  Si  su  sueño  utilitario  es  una  red  de  co¬ 
municaciones  interurbanas  casi  tan  rápidas  como  el  telégrafo  y  el 
teléfono,  apresúrense.  Pues  en  América, — en  América  había  de 
ser—,  hay  quien  está  librando  una  reñida  batalla  contra  la  distan¬ 
cia,  y  espera  salir  vencedor.  , 

Un  ciudadano  de  Nueva  York,  inventor  de  los  trolloys  subterrá  • 
neos  que  mueven  los  tranvías  de  la  capital,  es  decir,  un  mecánico 
reputado,  el  eeñor  Heriberto  0.  Ridor,  estudia  hace  tiempo  el  modo 
de  dar  á  la  navegación  aquella  máxima  velocidad  que  tan  grandes 
progresos  ha  hecho  en  materia  do  comunicaciones  terrestres.  Mien¬ 
tras  su  paisano  Stanley  da  á  ios  automóviles  la  velocidad  casi  fan¬ 
tástica  de  204  kilómetros  por  hora,  y  construye  ahora  un  motor  que 
permitirá  recorrer  230  en  igual  espacio  do  tiempo,  el  Sr.  Ridor  ha 
afrontado  un  problema  mucho  más  complejo,  y  cree  haber  dado 
eon  su  solución  estupefaciente.  , 

Ahora,  cuando  so  habla  do  velocidades  do  18,20  y  25  nudos  por 
hora,  ya  so  croe  haber  llegado  al  término  de  la  perfección,  y  osos 
vaporea  colosales,  quo  hacen  la  travesía  del  Atlántico  en  cinco  días 
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y  medio  parecen  maravillas  do  velocidad  y  potencia..  ¿Qué  impre¬ 
sión  produciría,  pues,  un  vapor  que  se  lanzara, — esta  es  la  pala¬ 
bra—,  do  Nueva  York  al  Havre  ó  Liverpool  ó  la  velocidad  do  240 
kilómetros  por  hora,  y  realizara  el  trayecto  en  veinticuatro  horas? 

Pues  bion,  este  buque  fantasma,  dotado  casi  del  don  de  la  ubi¬ 
cuidad,  prometo  construirlo  el  Sr.  Rider.  Ha  encontrado  ya  una 
porción  do  capitalistas  que  le  prestan  dinero  para  sus  experimen¬ 
tos,  y  anuncia  que  dentro  do  unos  meses  hará  la  prueba  de  un  buque 
movido  por  el  motor  prodigioso. 

Porque  so  trata,  en  verdad,  de  un  nuevo  motor.  ¿Cómo  dar  el 
tremendo  salto  do  32  á  240  kilómetros  por  hora  por  un  simple  per¬ 
feccionamiento  do  hélices,  calderas,  turbinas  ó  cualquier  otro  me¬ 
canismo  ordinario?  Era  menester  una  verdadera  revolución  en  todor 
on  la  fuerza  motriz,  en  la  forma  misma  do  la  nave;  y  esta  revolu¬ 
ción,  teóricamente  por  lo  menos,  está  cumplida. 

La  invención  está  fundada  en  el  principio  del  cohete,  con  todas 
aquellas  modificaciones  necesarias  que  deben  diversificar  el  peque¬ 
ño  proyoctil  luminoso  del  gran  buque  occeánico.  Quedan  abolidas 
las  grandes  máquinas,  suprimidos  los  vastos  locales  llenos  de  humo 
y  do  chispas;  un  lnrgo  tubo  do  agua  entre  popa  y  proa  y  media 
docena  do  cilindros  ó  cámaras  de  explosión  bastan  para  realizar  ia 
fantástica  velocidad  que  ha  do  llevar  las  naves  do  continente  á  con¬ 
tinente  on  brevísimo  plazo.  Y  on  lugar  do  los  gases  generados  por 
la  pólvora  pórica  que  mueven  el  cohete,  se  adoptan  gases  más  eco-, 
nómicos  y  más  fácil  y  seguramente  manojables,  derivados  del  aceite 
do  koroseno,  que  es  un  producto  destilado  del  petróleo  común.  El 
gas  mezclado  con  el  agua  es  un  potente  explosivo;  y  esta  es  la 
mezclo  que,  por  el  nuevo  sistema,  so  lleva  á  alta  presión  de  los 
cilindros  do  explosión.  Un  mecanismo  eléctrico  automático  pega 
fuego  á  la  mezcla  por  medio  de  una  chispa;  ocurre  entonces  una 
explosión  violenta  y  el  gas  inflamado  se  precipita  dentro  del  tubo 
dol  agua  con  fuerza  incontrastable,  y  el  agua  se  precipita  fuera  del 
tubo,  bastando  esto  empujo  para  dar  gran  impulso  á  la  nave.  No 
es  casi  necesario  añadir  que  el  mecanismo  está  dispuesto  do  modo 
quo  hace  que  el  tubo  so  vuelva  á  llenar  inmediatamente  y  que  las 
explosiones  so  sucedan  sin  punto  de  descanso.  ' 

Según  el  Sr.  Rider,  los  cilindros  pueden  producir  3.000  explo¬ 
siones  por  minuto;  poro  en  la  práctica  bastarán  50  explosiones  por 
cilindro  y  minuto,  y  dos  cilindros  bastarán  para  un  buque  pequeño 
y  12  para  un  gran  trasatlántico. 

El  Sr.  Rider  ha  hecho  ya  experimentos  en  pequeña  escala  y 
cree  quo  podrá  decididamente  alcanzar  su  objeto.  Si  obtiene  la  ve¬ 
locidad  do  240  kilómetros,  no  la  utilizará  por  completo.  So  limitará 
á  una  de  190  por  hora,  lo  cual  lo  permitirá  atravesar  el  Atlántico  on 
veinticuatro  horas. 


JWflRCO  POLO. 
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ESCUELAS  FLOTANTES 

PARA 

PRÁCTICAS  DE  LOS  APRENDICES  DE  MAQUINISTAS  DE  LA  ARMADA  INGLESA 


Conforme  al  nuevo  plan  de  ensoñanza  de  Lord  Selborne,  adop¬ 
tado  por  el  Almirantazgo  inglés  para  los  aprendices  maquinistas  do 
la  Armada,  han  sido  convertidos  en  talleres  flotantes  do  maquinaria 
los  antiguos  acorazados  Bcllcroplwn  y  Temcrairc,  donde  on  lo  suce¬ 
sivo  harán  su  aprendizaje  los  aspirantes  á  maquinistas,  consti¬ 
tuyendo  así  una  escuela  especial  do  alumnos  mecánicos  para  nutrir 
el  Cuerpo  de  Maquinistas  do  la  Armada,  en  sustitución  del  antiguo 
plan  del  ingreso  de  los  aprendices  de  las  fábricas  particulares,  que 
aparentemente  dejaba  bastante  quo  desear. 

Hasta  ahora  oran  admitidos  en  el  servicio  do  la  Armada  on  cali¬ 
dad  de  artífices  los  ayudantes  que  hubieran  trabajudo  tres  años  en 
una  fábrica  en  los  oficios  de  ajustador  ó  herrero;  y  siendo  esta  la 
condición  principal  quo  so  exigía  dentro  dol  límite  do  la  edad  do  21 
años,  los  conocimientos  y  estudios  dol  candidato,  si  bion  sujetos  á 
un  examen  do  ingreso,  tenían  quo  sor  muy  elementales  para  quo 
no  escaseasen  los  aprendices  en  la  Marina. 

El  plan  de  Lord  Selborno  tiene  por  objeto  mejorar  la  ensoñanza 
de  los  aprendices  admitiéndolos  á  los  15  años  en  la  nuova  Escuela 
de  Maquinistas,  donde  so  los  educará  simultáneamonto  en  la  parto 
práctica  y  teórica  de  su  profesión;  de  ahí  la  necesidad  do  talleres 
de  maquinaria,  y  el  acuerdo  de  que  estos  sean  flotantes,  aprove¬ 
chando  los  cascos  de  los  dos  antiguos  acorazados  mencionados,  para 
quo  los  aspirantes  so  acostumbren  desde  un  pricipio  á  la  disciplina 
y  vida  de  embarcados. 

Los  aspirantes  de  aprendices  maquinistas,  serán  admitidos  por 
convocatoria  y  exámenos  do  oposición,  libres  para  todos  los  jóvones 
que  no  excedan  do  1G  años,  reservándose  el  Almirantazgo  un  nú¬ 
mero  limitado  do  plazas,  que  no  excederá  do  15  anualmente  para 
candidatos  elegidos  do  ontro  los  hijos  de  las  clases  do  Marina  y 
Maestranza  de  los  Arsenales. 

Los  estudios  combinados  con  ol  aprendizaje  serán  do  cuatro 
años  en  la  escuela  factoría  flotante,  al  cabo  de  los  cuales  embarca¬ 
rán  los  alumnos  on  los  buques  do  la  Escuadra  on  calidad  do  apren¬ 
dices  maquinistas  con  las  consideraciones  de  Second  class  petty  officier. 

A  la  edad  do  21  años,  y  completados  los  cinco  años  do  estudio, 
alcanzarán  el  grado  de  aprendices  maquinistas  do  cuarta  clnse, 
ascendiendo  sucesivamente,  mediante  exámenes,  á  los  empleos  su¬ 
periores  del  Cuorpo,  hasta  llegar  al  limito  do  Maquinista  Mayor, 
con  consideración  do  Oficial  graduado.  Acorca  do  esto  limito  do 


22 


BOLETIN  DEL  CIRCULO 


ascensos,  menciona  especialmente  Lord  Selborno  en  su  proyecto, 
que  si  bien  el  nuevo  plan  mejorará  la  ensoñnnza  de  los  maquinistas, 
su  categoría  en  los  empleos  superiores  no  debe  confundirse  con  la 
do  I03  Ingenieros  Maquinistas  Oficiales  procedentes  de  la  Escuela 
do  Cadetes,  aunque  por  otra  parte,  tenderá  á  facilitar  la  inevitable 
fusión  del  Maquinista  Mayor  con  los  Tenientes  del  Cuerpo  do  Inge¬ 
nieros  Maquinistas,  cuando  este  nuevo  empleo  sea  efectivo  en  la 
Marina  conformo  al  plan  do  enseñanza  relativo  á  los  Ollciales  de  la 
Armadn. 

Los  aprendices  empezarán  á  recibir  paga  desde  su  ingreso  en  la 
Escuela  y  teniendo  que  proveer  el  Gobierno  los  talleres  flotantes 
para  la  enseñanza,  el  sistema  decididamente  so  ha  considerado  do 
grandes  ventajas  para  el  porvenir,  á  pesar  del  costosísimo  gasto 
que  representa  en  presupuesto.  Efectivamente;  bien  se  puede  supo¬ 
ner  la  gran  diferencia  que  ha  do  existir  en  lo  sucesivo  entre  el 
aprendiz  do  21  años  educado  ó  instruido  en  tales  condiciones  y  el 
artesano,  da  la  misma  edad,  que  antes  era  admitido  en  el  servicio 
sin  más  práctica  que  su  oficio  de  herrero  ó  ajustador,  y  sin  más 
conocimiento  que  el  que  so  puede  adquirir  en  las  escuelas  do  noche. 

Tampoco  so  ha  perdido  el  tiempo  en  poner  el  proyecto  en  prác¬ 
tica;  el  crédito  necesario  fuá  incluido  en  el  presupuesto  anterior 
1903-4;  y  para  poderlo  aprovechar  antes  do  su  terminación  en 
Abril  de  1904,  fué  necesario  encargar  las  obras  do  transformación 
del  Bellcrophon  y  Tcmeraire  &  los  Astilleros  de  Palmer  y  Thames 
Iron  Works,  respectivamente,  por  no  poderse  llevar  ü  cabo  en  los 
Arsenales  del  Estado  con  la  debida  rapidez  dentro  de  los  tres  meses 
de  que  únicamente  so  disponía. 

Lo  inspección  do  las  obras  ha  estado  á  cargo  del  Capitán  de 
Navio  Ingeniero  Naval  G.  A.  Haddy  y  el  plan  de  alteraciones  com¬ 
prende,  además  de  los  distintos  talleres  de  máquinas  herramientas, 
ajusto,  herrería,  carpintería,  electricidad  y  armería  etc.,  el  aloja¬ 
miento  y  buen  acomodo  para  200  alumnos,  y  para  los  maestros  y 
la  dotación  de  la  Escuela. 

En  los  barcos  so  han  desmontado  y  sacado  las  máquinas  y  cal¬ 
deras,  la  torro  do  combate,  los  palos,  dejando  sólo  el  mesana  para 
señales,  y  se  han  corrido  todas  las  cubiertas,  dedicando  á  los  talleres 
la  cubiorta  alta  convertida  en  una  hermosa  galería  con  techumbre, 
que  cubre  todo  el  barco  desde  el  castillo  hasta  el  alcázar,  reserván¬ 
dose  esto  ospncio  para  paseo. 

La  maquinaria  instalada  para  el  aprendizaje  de  alumnos,  excu¬ 
sado  os  decir,  que  ha  sido  olegida  con  el  mayor  acierto  para  que 
nada  haya  do  supórfluo  ni  nada  falle  que  sea  útil  para  la  enseñanza 
y  como  corresponde  á  la  importancia  do  estos  talleros,  modelo  do 
la  Armada  Británica. 

El  ÜeUerophon  contieno  los  talleres  de  máquinas-herramientas, 
ajuste  y  herrería;  en  tanto  que  en  el  Tcmeraire ,  se  han  instalado  los 
talleres  de  carpintería,  electricidad,  armería  y  depósitos  do  pertre¬ 
chos  para  el  servicio  y  repuesto  do  la  Escuadra  do  reserva. 
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Las  máquinas-herramientas  á  bordo  del  Bellcrophon  compren¬ 
den  unos  30  tornos  de  varios  tamaños,  desdo  los  do  cinco  pulgadas 
de  centro  por  cinco  pies  do  largo  de  mesa  á  los  do  12  pulgadas  por 
12  pies  y  de  los  modelos  más  modernos  y  perfeccionados;  tres  má¬ 
quinas  do  taladrar  con  brocas  salomónicas  do  todo3  tamaños,  y  uno 
ó  más  ejomplares  de  cada  una  de  las  máquinas  herramientas  do 
mayor  utilidad  on  la  fábrica,  como  máquinas  de  frosar  do  cantear 
planchas,  tijeras,  punzones  etc. 

Completan  el  taller  las  mesas  de  ajustadores,  con  sus  tornillos, 
y  los  pescantes  y  aparejos  necesarios  para  la  susponsión  y  manejo 
do  pesos. 

Para  el  funcionamiento  de  este  taller  hay  dos  motores  eléctricos 
de  20  caballos  cada  uno. 

La  herrería  se  ha  instalado  en  lo  que  era  antes  cámara  do  cal¬ 
deras,  y  contiene  18  fráguas  para  trabajos  de  hiorro  y  cinco  para 
trabajos  do  cobre,  con  sus  aventadores  mecánicos  sistema  Aüday 
and  Ónions  de  Birminghan,  con  su  motor  eléctrico  de  cinco  caballos 
y  medio  de  fuerza.  Las  instalaciones  de  la  herrería  quedan  comple¬ 
tas  con  un  martinete  eléctrico  sistema  Pilkinglon  movido  por  un 
motor  de  siete  caballos. 

Asimismo,  á  bordo  del  Tcmeraire,  los  talleros  de  carpintería 
están  dotados  do  toda  clasode  máquinas-herramientas  para-trabajar 
en  madero,  haciendo  funcionar  este  taller  y  el  de  electricistas  y 
armería,  dos  motores  eléctricos  de  10  caballos  cada  uno. 

Ambos  buques  so  estacionarán  juntos  on  Dovenport,  incorpo¬ 
rándose  al  pontón  Indas  fondeados  popa  con  popa  el  Bellcrophon 
y  el  Tcmeraire  con  el .  Indas  á  proa  del  segundo  mencionado,  for¬ 
mando  un  solo  establecimiento  do  onseñanza.  Los  barcos  so  distin¬ 
guirán  en  lo  •sucesivo  por  los  nombres  de  Indas  I,  II  y  III,  á  fin 
de  que  los  nombres  históricos  del  Bellerophon  y  Temeraire  queden 
disponibles  para  nuevos  buques  de  la  Armada. 

La  instalación  de  energía  eléctrica  para  el  alumbrado  y  maqui¬ 
naría  do  estos  barcos  consiste  on  dos  dinamos  do  100  kilo  wats  cada 
uno  con  máquinas  Brotheroovd  instaladas  á  bordo  del  Tcmeraire. 

El  alojamiento  y  comodidad  de  los  alumnos  ha  sido  también 
objeto  do  meditados  estudios,  y  el  repartimiento  do  los  barcos  com¬ 
prende  sala  de  delineantes,  estudio,  gimnasio,  salón  do  recreo,  in¬ 
dependientemente  do  los  dormitorios,  clase,  comedor,  baños  etc.  El 
sistema  do  calefacción  es  de  vapor  y  comprando  2.000  pies  de  tubo- 
ría  con  160  caloríferos  de  irradiación  sistema  Charlton. 

* 

Según  leemos  en  la  prensa  profesional  inglesa,  existo  unanimi¬ 
dad  de  opinión  en  todas  las  clases  dol  personal  de  la  Marina  de 
aquella  nación,  respecto  al  éxito  del  plan  dol  Almirantazgo  para  la 
educación  do  los  aprendices  do  operarios  maquinistas.  Los  mucha  - 
ehos  quo  comenzaron  á  educarse  on  Chathan  con  arreglo  al  nuevo 
sistema  do  1903,  han  sobrepujado  ya  á  lo  que  de  ellos  se  exige  en 
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dicho  sistemn  en  ese  período  de  tiempo;  pues  los  muchachos  de  la 
primera  promoción  en  dos  años  y  medio  han  llegado  á  sor  hábiles 
mecánicos  en  su  respectiva  especialidad.  No  sólo  han  llegado  ó  ser 
buenos  latoneros,  herreros  do  máquina,  caldereros,  ajustadores  y 
torneros,  sino  que  cada  uno  do  ellos  ha  adquirido  los  conocimien¬ 
tos  suficientes  de  los  otros  oficios  ligados  con  el  suyo  especial. 

No  os  para  sorprender,  dicen,  estos  éxitos,  si  se  tiene  en  cuenta 
quo  desdo  el  primor  día  han  tenido  constantemente  un  instructor 
sin  separarse  ni  un  momento  do  los  aprendices  para  corregirlos  en 
el  uso  do  las  herramientas  y  de  las  máquinas  que  utilizaban,  mien¬ 
tras  que  un  aprendiz  en  una  empresa  privada  e3  lo  frecuento  que 
hago  su  aprendizaje  por  sí  mismo,  adquiriendo  conocimientos  y 
prácticas  do  lo  quo  puedo  obsorvor  y  copiar  dol  operario  á  quien 
ayuda,  lo  quo  oxigo  para  formarse  un  tiempo  mucho  mayor. 

Los  aprendices  de  operarios  maquinistas  ingleses,  según  el  nue¬ 
vo  sistema,  están  además  muy  bien  cuidados  por,  lo  que  se  refiere  á 
su  desarrollo  físico  y  además  se  los  instruye  en  la  parte  teórica  de 
la  profesión  quo  practican. 

Como  se  ve,  en  Inglaterra,  el  Almirantazgo  so  preocupa  gran¬ 
demente  do  todos  los  servicios  do  la  flota,  desdo  los  más  inferiores 
on  el  manejo  do  las  máquinas,  hasta  el  de  oficiales  maquinistas  que 
hacen  so  educación  en  estos  momentos  en  Osborne  y  Darmouth. 


Maquinistas  de  la  Amada  de  las  Mas  Unidos. 


En  la  Memoria  anual  del  fíurmu  of  Steam  Engineering,  trate  su 
jefe,  el  contralmirante  Chas  W.  Rae,  dol  personal  de  maquinistas 
oficiales  de  aquella  Marina,  declarando  que  el  actual  estado  do  cosas 
causa  gran  inquietud.  ¿Do  dónde  sacaremos  maquinistas  instruidos 
cuando  los  actuales  se  extingan?  dice  el  Almirante.  Asciende  su  nú¬ 
mero  actual  á  G6  solamente,  do  los  cuales,  los  44  que  tienen  el  em¬ 
pleo  do  teniente  do  navio  de  primera  clase  solo  pueden  ser  nom¬ 
brados  para  destinos  do  embarco,  y  por  debajo  do  estos  hay  nueve 
instruidos  solamente  para  destinos  de  máquinas.  A  fines  dei  actual 
año  económico  sólo  existían  37  oficiales  utilizablos  para  destinos  de 
embarco.  Do  los  buques  armados  hay  62,  no  contando  los  torpedo  • 
roa,  cuyas  máquinas  están  á  cargo  de  oficiales  jóvenes  dol  Cuerpo 
goneral  ó  do  maquinistas  subalternos.  Para  los  destinos  do  tierra 
sólo  pueden  utilizai  so  33  oficiales,  personal  ü  toda  vista  inadecuado 
en  trabajos,  para  lo  cual  so  roquieren  oficiales  quo  hayan  hecho  de 
las  máquinas  la  profesión  de  toda  su  vida. 

Para  tener  esta  elaso  do  personal  en  los  destinos  indispensables 
do  Horra,  se  propone  seleccionar  todos  los  años  dol  Cuerpo  general. 
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cierto  número  de  individuos  que  hayan  demostrado  aptitud  do 
maquinistas  y  quo  desden  especializarse,  exigiéndoles  quo  so  dedi¬ 
quen  constantemente  á  esto  cometido  lo  mismo  á  bordo  quo  en 
tierra.  Como  esto  les  inducirá  á  renunciar  á  la  ambición  propia  de 
todo  oficial,  quo  es  ol  mando  de  buques  y  escuadras,  so  propono  el 
compensarlos  eximiéndolos  do  todo  destino  de  embarco  desdo  quo 
lleguen  á  capitán  de  fragata.  Este  empleo  lo  alcanzarán  al  tenor 
próximamente  40  años  de  edad,  y  pei-sonal  de  más  edad  que  esta 
no  está,  por  lo  general,  on  disposición  de  desempeñar  destino  do 
embarco  on  máquinas,  ol  cual,  además  do  rudo,  obliga  á  soportar 
de  continuo  temperaturas  elevadas,  y  al  empleo  do  escalas  estre¬ 
chas  y  difíciles.  , 

El  Burean  no  tiene  sino  alabanzas  para  el  trabajo,  on  las  má¬ 
quinas  de  los  buques,  que  hacen  los  oficiales  procedentes  del  Cuer¬ 
po  general.  Su  instrucción  de  máquinas  en  la  Acadomia  Naval  ha 
sido  buena,  faltándoles  únicamente  confianza  en  sí  mismos,  cosa 
quo  vendrá  con  la  práctica,  para  desempeñar  bien  y  eficientemente 
sus  deberes  á  bordo  de  los  buques.  «Todos  los  oficiales,  después  de 
la  experiencia  que  obtendrán  en  sus  primeros  tiempos  do  servicio 
como  agregados,  deberán  ser  competentes  para  encargarse  de  las 
máquinas  de  nuestros  buques,  simplemente  cpmo  un  accidente  de 
su  carrera  naval,  pues  en  estos  días  del  vapor  deben  estar  tan  fa¬ 
miliarizados  con  la  fuerza  motriz  de  sus  buques,  como  sus  predece¬ 
sores  lo  estaban  con  el  tiempo  en  los  buques  de  vela.» 

E!  Almirante  Bao  recomienda  que  todos  los  oficiales  del  Cuerpo 

Cera)  sean  calificados  para  el  cargo  de  las  máquinas  y  que  nque- 
que  obtengan  la  do:  «para  destinos  do  máquinas  sólo»,  sean 
permanentemente  destinados  á  ellas;  también  opina  que  á  los  guar¬ 
dias  marinas  y  alféreces  de  navio  qiio  hayan  sido  escogidos  y  quo 
tengan  dos  años  de  navegación,  debe  destinárseles  para  servicio  de 
máquinas  en  la  mar  hasta  que  lleguen  á  los  empleos  en  quo  se 
manda  y  lo  mismo  á  un  número  determinado  de  oficiales  de  los 
-distintos  empleos,  después  de  examen.  Con  estos  últimos  debo  te¬ 
nerse  cuidado  de  que  las  promociones  sean  adecuadas  para  que  no 
«riela  exceso  de  ellos  en  ningún  empleo. 

Dice. el  Almirante  Rae,  acerca  de  esto:  «Mucho  do  lo  que  pro¬ 
pongo  ha  sido  ya  experimentado  on  cierto  grado  por  el  Ministerio, 
poro  no  hay  duda  do  quo  poco  servicio  de  máquinas  ha  sido  efec¬ 
tuado  por  los  oficiales  más  modernos  del  Cuerpo  general,  para  que 
pueda  calificárselos  en  justicia,  como  para  desempeñar  los  altos 
empleos  de  maquinistas  á  borda,  y  á  ninguno  para  los  de  tierra. 

La  causa  de  esto,  bien  conocida,  es  la  falta  de  oficiales.  Tan 
vite)  considero  la  necesidad  de  proveer  en  esto  asunto  para  un  fu¬ 
turo  próximo,  que  con  objeto  de  tener  suficiente  número  de  oficia¬ 
les  instruidos  para  estos  destinos  de  tierra,  cambiaría  para  lo 
sucesivo  ia  política  naval  y  el  Gobierno,  ó  al  menos  aquella  parto 
que  no  hiriera  necesario  el  mantener  armada  una  flota  tan  grande. 
.Si  no  puedo  encontrarse  otra  solución,  sería  ventajoso  para  el  país 
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desarmar  el  número  deseable  do  buques  hoy  en  servicio,  con  el 
objeto  do  obtener  oficiales  para  tan  vital  necesidad.» 

* 

*  * 

En  opinión  del  Jefe  do  la  Sección  do  máquinas  y  construcción 
naval  de  la  Academia  Naval  do  Ann&polis,  la  terminación  do  las 
nuevas  modificaciones  que  se  hacen  y  la  instalación  en  ellas  de 
instrumentos  y  aparatos,  facilitarán  muchísimo  y  do  tal  modo  la 
instrucción  práctica  de  máquinas,  que  muy  pronto  se  resolverán 
las  dificultades  encontradas  en  esta  rama  del  servicio  naval.  «Con 
tales  elementos  de  instrucción,  ha  dicho  el  expresado  Jefe, — en  una 
discusión  sobro  este  asunto— lo  dicho  por  el  Jefe  dol  Burean  de  Má¬ 
quinas  en  su  informo  anual  último,  referente  á  la  necesidad  de  dar 
dostinos  do  cierta  duración  en  máquinas,  fi  bordo  do  los  buques,, 
á  todos  los  oficiales  dol  Cuerpo  general,  primero  como  subordina¬ 
dos,  con  objeto  de  capacitarlos  para  poder  tomar  el  cargo  de  aque¬ 
llas  en  todo  buque,  y  seleccionar  anualmente  de  entre  los  alféreces 
do  fragata  (emigns)  ciorto  número  de  ellos,  para  que  se  dediquen 
solamente  á  este  servicio,  so  obtendrá  una  solución  práctica  al  pro- 
bloma  do  obtener  personal  maquinista  eficiente  para  los  acorazados 
y  cruceros,  ó  instrucción  profesional  para  la  inspección  do  obras  y 
manejo  de  los  departamentos  de  máquinas  de  los  arsenales  y  esta¬ 
ciones.» 

♦ 

*  * 

El  Ministro  do  Marina  está  practicando  una  seria  investigación 
sobro  las  necesidades  de  la  Marina  en  lo  que  á  personal  de  maqui¬ 
nistas  so  roficre  y  no  juzgando  conveniente  el  volver  á  crear  cuerpo 
ospecial  como  lo  había  antes  de  las  últimas  y  conocidas  reformas 
en  este  punto,  croe,  sin  embargo,  que  hay  que  adoptar  medidas  ra¬ 
dicales  ó  inmediatas  para  instruir  á  los  oficiales  jóvenes  en  el  ser¬ 
vicio  de  máquinas.  Como  resultado  del  reciente  y  temible  siniestro 
dol  Bcnnigton  el  ministro  Bonaparte  está  preparando  el  oportuno 
oxpediento  al  Presidento  do  la  República,  y  en  él  propondrá  que  un 
determinado  númoro  do  oficiales  jóvenes  sea  asignado  anualmente 
al  servicio  exclusivo  de  las  máquinas,  dándoles  también  una  ins¬ 
trucción  técnica  en  ellas;  pero  sin  que  por  esto  dejen  de  pertenecer 
á  su  Cuerpo  y  sin  cambiar  do  puesto  en  su  escala.  Por  el  Burcau  de 
A  avegactón  so  ha  expedido  una  circular  explicando  el  porqué  del 
deseo  del  Ministro  do  que  los  oficiales  do  Marina  sean  eficientes  en 
el  manojo  do  las  máquinus,  lo  mismo  que  en  artillería  y  navegación 
debiendo  alternar  todos  en  el  servicio  do  guardias  en  las  cámaras 
de  aquellas.  En  otra  parte  de  esta  circular  se  recuerda  que  los  ofi¬ 
ciales  debían  servir  seis  meses  como  maquinistas  ó  más  si  ora  pre¬ 
nso  a  juicio  de  los  comandantes.  Que  por  no  haberse  llevado  con 
el  debido  rigor  esta  ley,  lineo  tiompo  publicada,  han  ocurrido  suco¬ 
sos  tan  lainontables  como  el  del  Bennington  y  que  precisa  por  lo 
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tanto,  ordenar  que  una  cierta  proporción  do  los  oficiales  so  dedique 
exclusivamente  al  cometido  do  maquinistas. 

mt  rnm  ■  —  i  ■  i:.-  ■  I* 

,  l 

? 

PRUEBAS  IDE  I^AqTJUST .A.S 


Crucero  acorazado  «bupetit  Thouars». — Este  buque  de  9.600 
toneladas,  19.600  C.  I.  y  cóntruido  en  Tolón,  ha  verificado  en  el  año 
anterior  sus  pruebas  de  máquina.  Esta,  construida  en  el  Crousot, 
consta  de  tres  aparatos  motores  independientes,  de  triplo  oxpansión, 
de  tres  cilindros  y  do  fuerzas  iguales,  accionando  cada  uno  un  pro¬ 
pulsor.  El  vapor  lo  proporcionan  28  calderas  Belleville  quo  presen¬ 
tan  un  área  total  de  parrillas  de  113  m*  y  3.580  m*  de  superficie  de 
caldeo,  estando  probadas  á  la  presión  de  20  kilogramos. 

Las  cuatro  series  do  pruebas  fueron  las  siguientes: 

PRIMERA.  Consumo  de  carbón  á  1.800  0.  1.  —Según  el  contrato 
esta  prueba  debía  durar  seis  horas  con  consumo  de  650  á  700  gra¬ 
mos  de  carbón  por  caballo-hora.  El  consumo  durante  la  prueba  fué 
sólo  de  509  gramos,  resultando,  por  tanto,  una  notable  economía 
que  se  traducirá  en  un  mayor  radio  de  acción. 

SEGUNDA.  Consumo  de  carbón  á  1.400  C.  I. — Esta  pruoba  duró 
seis  horas.  El  consumo  del  contrato  había  do  sor  do  750  gramos,  y 
el  obtenido  fué  sólo  de  659. 

TERCERA.  Prueba  á  toda  fuerza.— Esta  prueba  se  demoró  cerca 
de  un  mes,  á  causa  de  averías  sufridas  por  el  casco  quo  so  fué  con¬ 
tra  un  malecón  del  puerto,  entre  las  cuales  debe  contarse  la  do  la 
falsa  quilla  do  babor. 

Según  el  contrato  las  condiciones  habían  de  ser:  tres  horas  de 
duración;  se  habían  do  obtener  19.600  C.  I.;  la  combustión  por  m 
de  parrilla  debía  ser  de  160  kilogramos  por  hora.  Los  resultados  obte¬ 
nidos  fueron  muy  satisfactorios  puesto  que  so  desarrollaron  22.000 
caballos  y  la  combustión  no  excedió  de  140  kilogramos.  La  velocidad 
resultante  do  las  corridas  hechas  en  la  nueva  milla  medida  do  las 
Hyéres  fué  de  22,05  millas  en  voz  do  las  21  dol  contrato. 

CUARTA.  Prueba  á  fuerza  normal  (10.000  C.  I.)  Esta  prueba 
debe  durar  24  horas  y  efectuarse  no  más  tarde  que  tres  días  des¬ 
pués  de  la  de  toda  fuerza,  como  so  sabe.  El  consumo  do  carbón 
según  contrato  había  de  sor  do  750  á  800  gramos  por  caballo-hora. 
En  la  prueba  so  obtuvo  sólo  el  de  590. 

Crícero  francés  «León  Gambetta».-Este  buque  lia  verificado 
las  pruebas  oficiales  á  toda  velocidad  el  22  do  Abril  ultimo,  durante 
•  tres  horas  y  los  resultados,  por  cierto  brillantes  han  sido  los  si- 
(TiiinntnQ*  Fnnrín  ínpHin  desarrollado,  29.003  caballos;  fuerza  inuxi* 
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raa,  SO.itOO  caballos.  Velocidad  media,  23,1  millas:  en  algunas  corri¬ 
das,  2-1  millas.  Combustión  por  m*  do  parrillas,  176  kilogramos. 

El  contrato  exigía  27.800  caballos  do  fuerza  y  22  millas  da  andar. 

Curanto  el  tiempo  que  las  pruebas  duraron,  las  calderas  Nidausse 
han  funcionando  perfectamente  y  lian  producido  vapor  en  abun¬ 
dancia,  razón  por  la  cual  so  ha  desarrollado  más  fuerza  y  obtenido 
más  andar. 

Es  pues  el  León  Gambctta  el  más  rápido  de  Ips  cruceros  france¬ 
ses,  debiendo  notarse  que  esto  triunfo  conseguido  si  bien  ha  sido 
debido,  on  parto,  al  buen  funcionamiento  de  las  calderas,  lo  es  tam¬ 
bién  6  las  formas  adoptadas  para  la  obra  viva,  lo  cual  no  deja  do 
echar  por  tierra  las  críticas  y  censuras  quo  se  habían  hecho  en  esto 
sentido  á  los  buques  proyectados  por  Mr.  Berlín. 

El  peso  total  do  las  máquinas  de  este  buque  es  do  1.105  tonela¬ 
das,  y  do  2tíL  el  do  las  calderas  con  agua.  El  costo  total  del  aparato 
motor  ha  sido  de  -1.59S.500  Jrancos 

Do  los  27.500  caballos  que  normalmente  desarrollan  las  máqui¬ 
nas,  2G.94G  los  consumen  las  principales  y  el  resto  las  auxiliares. 

Los  tros  máquinas  principales  son  verticales  do  cuatro  cilindros 
y  triple  expansión.  Los  diámetros  de  los  émbolos  son,  respectiva¬ 
mente,  do  1,000  metros  para  el  de  alta,  1,000  para  el  do  media  y 
1,750  para  los  dos  de  baja.  El  curso  del  émbolo  es  de  1  metro. 

Esto  crucero  acorazado  es  el  primero  de  los  de  12.000  toneladas, 
pertenecientes  al  programa  do  Mr.  Lanessau. 

Crucero  inglés  «flntrim  y  bevonshire».— Dos  más  de  los  cruceros 
do  la  claso  Dcvonshire  han  realizado  sus  pruebas,  obteniéndose,  en 
cada  caso,  resultados  muy  satisfactorios  y  demostrándose  con  ellas 
que,  aunque  on  los  proyectos  sólo  so  les  pedía  la  velocidad  do  22,25 
millas,  todos  ellos  van  obteniendo  23,  resultado  debido  especial¬ 
mente  á  la  Gxpuriencia  adquirida  sobro  las  dimensiones  de  los  pro¬ 
pulsores. 

El  primero  do  estos  buques  probados,  que  lo  fuó  el  Camarvon, 
construido  por  Mr.  Willian  Reardmorc  y  Compañía  (Tomo  I£  página 
M  i)  obtuvo  una  velocidad  do  23,3  millas  con  21.322  caballos  de  fuer¬ 
za.  El  Antrim  construido  por  Mr.  Jhon  Brotan  y  Compañía,  anduvo 
23,02  millas  con  21.000  caballos;  y  el  Dcvonshire,  construido  en  Cha- 
tam,  sólo  llegó  á  las  22,97  con  oigo  por  encima  de  los  21.000  caballos. 

Como  on  estos  buques  so  han  hecho  pruebas  comparativas  de  la 
eficiencia  de  los  propulsores,  por  oso  es  tan  interesante  cuanto  se 
refiera  á  su  velocidad  Cuando  so  hizo  el  resumen  de  las  pruebas 
del  Camarvon,  se  dió  una  tabla  do  las  corridas  sobro  la  milla  me¬ 
dida,  y  ahora  so  dará  otra  igual  de  las  del  Aa/rim. 

Prácticamente,  todos  estos  buques  tienen  propulsores  do  3  alas 
con  diámotro  do  t,S  metros  y  paso  normal  do  5¿)5  metros.  Hay  en 
ollas  una  diferencia,  sin  embargo,  on  lo  quo  so  relaciona  con  la  su¬ 
perficie  do  ataque.  En  ol  Camareon,  por  ejemplo,  esta  superficie  es 
do  80  pies  cuodrados,  en  tanto  quo  on  el  Amtrin  sólo  es  do  75.  Pro¬ 
bablemente,  el  resultado  do  esto  es  que  la  velocidad  del  Antrim  ro- 
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Sulta  de  21,33  millas,  cuando  las  máquinas  desarrollan  14.043  caba¬ 
llos;  mientras  que  el  Camarvon  anduvo  21,48  millas  para  15.351 
caballos  indicados;  así  que,  puedo  deducirse,  quo  para  esta  veloci¬ 
dad-no  resulta  tan  eficiente  ia  mayor  superficie  del  propulsor.  A 
toda  velocidad,  sin  embargo,  aunque  el  Antrim  iba  desarrollando 
unos  300  caballos  más  de  fuerza  quo  ei  Camarvon,  su  velocidad  fuó 
bastante  más  inferior.  El  Camarvon  resultó  sor  el  más  veloz  de  to¬ 
dos  los  do  su  clase,  puesto  que  alcanzó  Jas  23,3  millas  para  21.322 
caballos,  en  tanto  que  el  Antrim  sólo  llegó  á  las  23,02  millas  para 
21.000  caballos. 

Otra  cosa  interesante  respecto  á  este  tipo  de  buques  es,  así  como 

Si  la  señalamos  en  el  Camarvon,  la  variedad  do  calderas  usadas. 

n  primer  lugar,  una  gran  proporción  del  aparato  ovaporatorio 
se  compone  do  calderas  cilindricas;  y,  según  ¡o  ha  puesto  de  mani¬ 
fiesto  uno  de  los  socios,  en  ol  reciente  Congreso  do  ia  Institución 
of  Naval  Architects,  al  tratar  do  uno  de  ios  buques  habilitados  con 
esta  mezcla  do  calderas,  propuesta  por  el  Comité  de  Calderas  y  fe¬ 
lizmente  ya  abolida,  ha  sido  causa  de  una  disminución  de  velocidad 
en  los  buques  en  que  tai  sistema  se  llevó  á  cabo.  Uno  do  los  acora¬ 
zados  del  tipo  King,  Etcard  Vil,  que  tenía  este  sistema  combinado, 
recibió  la  ordón  de  verificar  cuatro  pruebas  do  ocho  horas  cada 
una,  para  cerciorarse  del  poder  ovaporatorio  do  igual  proporción 
de  calderas  cilindricas  y  neua  tubulares  de  Babcock  Wilcox.  La  pri¬ 
mera  prueba  efectuada  lo  fuó  con  un  quinto  de  la  fuerza  total  y 
con  calderas  acua-tubulares  y  la  segunda  con  igual  proporción  do 
cilindricas.  Se  vió  que  mientras  que  en  las  primeras  pruebas  so 
obtenían  3.759  caballos,  en  las  segundas  no  so  alcanzaron  sino  8.034, 
siendo  los  consumos  de  carbón  de  1,74  libras  y  1,8  respectivamente. 
La  prueba  tercera  se  hizo  con  todas  las  calderas  cilindricas  y  á  toda 
su  potencia,  con  presión  de  aire  de  2,5  cm.;  en  tanto  que  la  cuarta 
fue  con  una  igual  proporción  de  calderas  de  Babcock  Wilcox,  que¬ 
mando  en  ellas  igual  cantidad  de  carbón  que  la  gastada  en  la  ter¬ 
cera  prueba,  y  corriendo  á  obtener  la,  mayor  velocidad  posible  en 
estas  condiciones. 

Cuando  se  hicieron  los  planos  de  las  máquinas,  so  proyectó  quo 
las  calderas  cilindricas  habían  de  representar  los  dos  quintos  do  Ja 
potencia  total,  ó  sean  7.200  caballos;  pero  en  esta  prueba  especial, 
trabajando  con  una  presión  de  aire  de  2,4  cm.,  se  vió  (pie  !a  fuerzn 
tota!  desarrollada  ora  sólo  de  0MS0  caballos ,  lo  cual  demostraba  que 
su  deficiencia  llegaba  casi  á  un  10  por  100.  El  carbón  quemado  en 
esta  prueba  de  ocho  horas  ascendió  á  100,890  libras ■  ó  sea  á  razón 
de  1,88  libras  por  caballo  indicado  y  por  hora.  Con  igual  propor¬ 
ción  de  calderas  Babcock,  trabajando  á  la  misma  presión  y  que¬ 
mando  100,498  libras  do  carbón  con  presión  do  aire  de  2¿  cm., 
dieron  7.510  caballos  ó  sean  300  caballos  más  de  los  presupuestos, 
con  sólo  un  consumo  de  1,07  libras  por  caballo  y  hora.  En  otros 
términos,  para  un  mismo  consumo  de  carbón,  las  calderas  acua- 
tubu  lares  dieron  sobre  un  12  por  100  más  de  fuerza,  y  la  relación 
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de  consumo  fi  fuerza  fué  do  0.21  libras  monos  por  unidad  y  por 
hora,  ó  lo  que  es  igual,  un  11  por  100  monos  que  con  las  caldoras 
cilindricas. 

El  aparato  evaporntorio  del  Antrim  es  uno  combinación  de  cal¬ 
deras  acua  tubulares  Yarrow  y  calderos  cilindricas,  siendo  las  pri¬ 
meras  diez  y  siete,  con  un  área  do  emparrillado  de  869  piés  cuadra¬ 
dos  y  49,077  de  superficie  de  caldeo  y  seis  las  segundos  con  313  y 
9,366  piés  cuadrados  de  emparrillado  y  caldeo  respectivamente.  Los 
dotallos  de  los  pruebas  se  verán  en  la  Tabla  XI.  En  las  corridas  á 
toda  fuorza  la  evaporación  por  libra  do  carbón  consumida  fué  más 
do  ocho  libras.  A  toda  velocidad  so  desarrollaron  31.604  caballos  6 
sean  604  más  de  los  garantizados;  y  en  la  de  30  horas  en  que  según 
el  contrato  debían  desarrollarse  como  promedio  14.000  caballos 
se  llegaron  fi  obtener  14.628  con  un  consumo  de  carbón  de  1,95  li¬ 
bras  por  caballo-hora  y  otro  de  agua  do  16,48  libras. 

En  el  Dcvonshire,  prototipo  de  la  clase,  las  calderas  son  del  tipo 
Niclaime.  Después  de  la  segunda  prueba  de  30  horas  hubo  que  ha¬ 
cerle  á  las  calderas  algunas  modificaciones  que  las  mejoraran,  no¬ 
tándose  esto  en  el  consumo  de  carbón  y  pérdidas  de  agua  de  la 
prueba  posterior.  El  buque  fué  proyectado  para  desarrollar  25.000 
caballos;  poro  en  la  prueba  de  8  horas  sólo  mantuvo  un  promedio 
de  21.475,  obteniendo  en  las  cuatro  corridas  sobre  la  milla  medida 
22,07  millas. 

Todas  las  pruebas  se  verificaron  con  arreglo  á  las  nuevas  ins¬ 
trucciones  para  este  cometido,  que,  como  se  sabe,  previenen  que 
tanto  el  personal  como  laa  demás  condiciones  sean  iguales  á  las  del 
servicio  corriente. 

TABU  I. -Resaludas  de  las  preéas  le  milla.  medida  «  el  tmm  “Anida,,, 


CORRIDAS 


Revoluciones 

por 

minuto. 


Caballos 

indicados. 


TOTAL  II TEWCIBM I 


I  estribor  I  babor  estribo*  babor 


Cuatro  corrida*  i  14.000  caballo*  da  faena  y  en  pruebas  de  treinta  hora*. 


1,* 

125,6 

128,3 

129,0 

7.097 

7.591 

14.688 

’  2048 

2.» 

129,3 

7.233 

7.173 

14406 

21,82 

3.» 

129,6 

129,3 

7.773 

7.178 

14951 , 

20,68 

4.» 

131,0 

1294 

7.533 

6.095 

14528 

21,84 

Promedio# . . 128,7  |  129,4  ||  j  j|  14443  | 

Cuatro  corrida*  i  toda  fuerza  y  en  prueba*  de  ocho  hora* 

21,33 

1.» 

143,3 

143 

10.699 

11.180 

21.878 

2341 

Si» 

143,3 

143 

10.664 

10,914 

21.578 

22,99 

3." 

145,3 

142 

10.928 

10.903 

21,831 

2248 

4»* 

142,3 

142,6 

10,419 

10.718 

21,137 

2343 

Promedio* . 

143,8 

142,6 

- 

21.606 

23,02 
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TABLA  H.— Pruebas  del  "Antrim,, 


Duración  de  loa  pruebas  ...  30  horas. 

NaturaJera . .  '/s  de  fuerza. 

Presión  del  vapor .  101  libras. 


Vacio  en  los  condensadores. 
Revoluciones . 

ÍAlta . 

Baja,  popa. 
‘/Alta  .... 

Caballas  y 

juata,  proa. 

(Baja,  popa. 


Total,  caballos .  . . 

Tota!  genera] . ; . . 

Consumo  de  carbón  por  ca¬ 
ballo-hora.  . 

Consumo  de  agua. .  . . . . . 
Pérdida  de  atfua  por  rada 
l.flOG  caballos  y  24  horas. 
Velocidad  (término  medio  de 

la  prueba).  . . . 

Velocidad  media  de  cuatro 
corridas  «dire  la  milla.. . 


30  horas. 
14.00  caballos. 
18(5  libras. 


8  horas. 
Toda  fuerza. 
185  libras. 


2.350  |  2.318 
4.608 

2, (Mi  libras. 
18,45  id. 

2,2  toneladas. 


fotribor. 

Bstwr. 

Kttribor. 

Babor 

23,5 

25,1 

25 

25 

1274 

127,4 

142,6 

142,6 

07,4 

84,5 

81,15 

82,0 

26,6 

25,4 

30,75 

32,5 

11,0 

11,0 

15,8 

10,7 

10,9 

104 

16,7 

10.6 

2.472 

2.358 

3-321 

3.38: 

2.120 

2.325 

3.135 

3.31' 

1.271 

1.272 

2.026 

2.14: 

1.258 

1416 

2.145 

2.131 

7.427 

7.201 

10.627 

10.077 

14.628 

1,35  libras. 
10,48  id. 

1,7  toneladas. 

21,1  millas. 

21,33  id. 


21.00-1. 

2,26  libras. 
18,25  id. 

2,5  toneladas. 

22,02  millas. 

23,02  id. 


TABLA  1IL— Pruebas  del  "DeiofiiUre,,. 


Duración  do  Iob  pruebas  , , ,  30.  horas. 

Naturaleza . .  'A  de  fuerza. 

¡  Presión  del  rapar.  . .  Ia0  libras. 


Vacio  en  la»  condensadores 

Revoluciones...., . . 

/Alta . 

PrttiáOH  fiH  ciKí-VMedia. . , , 
Iré*  . . ; . ... . ÍBaja,  proa. 

(Bajo,  popa. 

ÍAlta ..... 

Haf^proa. 
Baja, popa. 


■Total,  caballos .......... 

Total  general  . . 

Consumo  de  carbón  por  ca 
balín-hura.,,,  ....  . 
Pérdida  dé  agua  dorante  la 

,  pruebas . , .. 

V«Md*d... .......  ... 


22W  |  2.247 
4.533. 

2,05  libras. 

18,1  toneladas. 

13,07  millas. 


30  huras. 
14.700  caballos. 
193  libras. 


i  i,  a  ». 

2,02  libras. 

52,6-1  ((mofadas. 
21  millas. 


S  huras. 
Toda  fuerza. 
200  libras. 


J0.670  !  10.79» 
21.475. 

1,70  libras. 

10,82  tonelada». 
22,37  millas. 
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Crucero  acorazado  inglés  «Roxburgh».— El  cunrto  do  loa  bu¬ 
ques  do  la  cítiso  do  Devonshire,  ha  terminado  sus  pruebas  de  máqui¬ 
nas  con  resultado  satisfactorio.  Esto  buque  llamado  Roxburgh  ha 
sido  construido  por  la  London  and  Glasgow  Enginccr  and  Iron-Ship * 
Building  Compagny  de  Glasgow,  y  los  resultados  de  sus  pruebas  so 
verán  con  detalles  en  la  Tabla  quo  va  á  continuación.  Las  pruebas 
do  los  tros  anteriores  revestían  el  interés  de  comparación  de  la  efi¬ 
ciencia  do  los  propulsores  y  las  de  éste  tienen  especial  importancia 

{>or  cuanto,  siguiendo  las  recomendaciones  del  Comité  de  Calderas , 
as  calderas  acua  tubulares  que  lleva,  son  del  tipo  Dürr.  La  Com¬ 
pañía  Fairfleld  que  explota  la  patente  de  este  tipo  de  calderas  ha 
sido  la  constructora  de  las  del  Roxburgh,  Trabajaron  satisfactoria¬ 
mente  en  todas  las  pruebas,  y  por  la  Tabla  se  verá  que  cuando  sólo 
so  usaron  los  calderas  cilindricas  en  las  pruebas  á  poca  fuerza,  la 
evaporación  era  do  8,45  libras  por  libra  de  carbón,  mientras  que  en 
la  prueba  de  treinta  horas  con  lo. 000  caballos  la  evaporación  fuó 
do  8,4  libras.  En  las  á  toda  fuerza,  siendo  la  presión  de  aire  en  los 
ceniceros  de  las  cilindricas  de  1  */*  pulgadas  y  de  una  pulgada  en 
los  de  las  acuatubulares,  la  evaporación  fuá  de  7,87  libras  por  libra 
de  carbón.  Las  calderas  Dürr  quemaron  39¿2  libras  por  pie  cuadra¬ 
do  de  parrilla  y  las  cilindricas  27  libras.  * 

La  primera  prueba  de  4.500  caballos  se  efectuó  en  una  corrida 
fi  Portsmouth;  para  un  promedio  de  86, (i  revoluciones,  la  fuerza  fuó 
do  4.634  caballos  y  el  consumo  de  2,09  libras  do  carbón.  Con  todo 
éxito  so  verificaron  á  continuación  las  pruebas  de  artillería  y  tor¬ 
pedos,  pasándose  ó  las  pruebas  do  30  horas  con  4.700  caballos  de 
fuerza.  Durante  olla  se  hicieron  cuatro  corridas  sobre  la  milla  me¬ 
dida  en  Skolmorlie;  el  promedio  de  velocidad  fué  de  21, 34  millas. 
El  rosultado  do  esta  prueba  fué  que  para  un  promedio  de  127,4 
revolucionen  se  desarrollaban  15,005  caballos,  siendo  el  consumo  de 
1,90  libras  do  carbón  por  caballo-hora .  Después  se  pasó  á  la  prueba 
de  ocho  horas.  El  contrato  exigía  que  en  esta  se  habían  de  desarro¬ 
llar  21.000  caballos;  y  efectivamente,  el  promedio  fuó  de  21.857, 
dando  la  máquina  de  estribor  143,1  revoluciones  y  144,2  la  de  babor. 

La  presión  de  vapor  en  las  calderas  fué  de  204  libras,  y  el  con¬ 
sumo  de  2,3  libras  de  carbón  por  caballo-hora. 

Se  efectuaron  cuntro  corridas  sobre  la  milla  medida  obtenién¬ 
dose  un  promedio  de  23,63  millas,  mayor  que  en  ninguno  de  los 
otros  buques  de  su  clase  probados  ya,  lo  cual  demuestra  la  gran 
eficiencia  propulsiva  de  este  buque.  Las  máquinas  trabajaron  per¬ 
fectamente,  é  inútil  es  advertir  quo  todas  las  pruebas  se  llevaron 
á  cabo  en  las  condiciones  dé  guerra  provistas  en  el  nuevo  Regla- 
monto. 

.  Por  último,  so  efectuaron  algunas  otras  pruebas  de  las  con¬ 
diciones  marineras  y  evolutivas  del  buque,  así  como  del  servo¬ 
motor  del  timón,  aparato  que  es  del  tipo  más  reciente  Napier  lirot- 
tiers. 
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TABLA  1Y. — Pruebas  del  crucero  “Rosburgh,,. 

Duración  <!e  las  pruebas  . .  ,|j  30 horas, consumo.!]  30  horas,  consumo.  8  lloras,  velocidad. 


. . ¡ES"”.! 

Velocidad . .  i 

Presión  en  las  cableras. ... 


7,17  metros.  j  7,15  metros. 

7,20  Id.  j  7.20  id. 

14,4  millascorrd.s  j  21,54  millas. 

170  libras.  o  200  libra*. 


Presión  do  aire  en  ceniceros.  Ninguna. 


Vacío  en  los  condensadores 

Revoluciones . . 

/Alta  . . . . 

PmiósadiaetisnMcdis. . . . 

cilisdm. . íBajs,  proa. 

Diaja,  popa. 
Pérdida  total  de  agua  17  to¬ 
nelada*. 

ÍAIta .  .... 

Baja,  popa. 
Pérdida  de  agua  por  LOGO 
.  t-ab*.  y  24  horas  2,9  tona. 

Total  de  caballo*  indicados. 

Total  general . . 

Consumo  do  carbón  (para  to¬ 
do)  por  caballo- hora  .  , 
Consumo  de  cartón  por  ca¬ 
ballo-hora . 


18,5  libras. 
2,09  Id. 


1,6  pulgadas. 


htribor. 

Babor. 

25 

25‘5 

86,3 

87 

311,6 

35,8 

10,4 

10,76 

4,76 

4*66 

5,44 

4*66 

908 

894 

640 

669 

370 

423 

365. 

¡  365 

|  .  . ' .  ■ 

22141 

|  2.293 

10,7  libra*. 
1,99  Id. 


7, 15  metro*. 

7,20  Id. 

23,03  millos. 

204  libras, 

P/,.  pulgada  en  las 
,i  cilindricas.  Una 
d  pulgada  en  las 
,  acuatubulares. 


2.559  .  2.577 
2.214  2.21» 

1.309  1.354 

1,447  1.320 


3.743  3.838 

3.040  3.217 

1.908  L978 

2.0-13  i  2.090 


18,1  libras. 
2,3  id. 


Bajo  la  presidencia  del  Sr.  Marqués  . do  Pvoinosn  y  con  asistencia 
do  los  Sres.  Saávedra,  Noriega,  Cornet,  Torolló,  Anduizo,  Novo  y 
Colson.  Méndez  Alanis  y  Navarrete  ha  celebrado  sesión  la  Junta 
Central  do  esta  Asociación  los  días  28  de  Febrero  y  3  de  Marzo.  En 
ella  se  ha  ocupado,  entra  otros  asuntos,  de  loa  siguientes: 

Publicación  de  los  proyectos  de  Código  Marítimo  Civil  y  Ley  do 
Posea  Marítima  que  acaba  do  realizar  la  Junta  para  información 
pública  de  los  interesados,  que  ha  recomendado  da  Real  ordon  el 

Ministerio  de  Marina.  .  ,  ,  , 

Derogación  do  las  disposiciones  que  permiten  á  los  buques  ex¬ 
tranjeros  conducir  pasajeros  en  régimon  de  cabotagc  nacional. 

’  Preferencia  do  la  industria  nácioruU  de  construcción  naval  en 
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loa  concursos  para  el  material  que  requieren  las  obras  do  los 
puortos. 

Informe  sobre  el  proyecto  do  Ley  de  emigración  en  que  entien¬ 
do  ol  Sonado. 

Participación  que  á  la  Liga  correspondo  en  los  trabajos  do  la 
Comisión  que  ha  do  redactar  el  proyecto  de  Ley  sobre  comunica¬ 
ciones  de  líneas  marítimas  y  subvencionadas. 

Modificación  do  las  disposiciones  vigentes  sobro  mandos  de  bu¬ 
ques  y  títulos  profesionales  náuticos. 

Información  sobre  un  nuevo  Regl&mento  para  la  pesca  con  al¬ 
madraba  y  legislación  do  la  pesca  con  otros  artes  como  tarrafas, 
faros  submarinos,  etc.,  etc. 

Vida  social  y  convocatoria  reglamentaria  do  elección  do  la  mi¬ 
tad  de  la  Junta  Central  que  corresponde  al  bienio  de  1906-1908, 
cuyo  acto  tendrá  lugar  el  día  30  do  Abril. 


NECROLOGÍA 


El  24  do  Marzo  lia  fallecido  en  San  Fernando,  perteneciendo  á  la 
dotación  del  Carlos  V,  el  maquinista  mayor  do  1.“  clase  D.  Manuel 
Sánchez  García.  Había  ingresado  en  el  servicio  en  Abril  de  1883  y 
contaba  50  años  do  edad  y  dos  do  antigüedad  en  su  último  empleo. 
Estnba  reputado  como  maquinista  inteligente;  y  por  su  afable  y 
bondadoso  carácter  gozaba  de  generales  simpatías  en  el  Cuerpo,  que 
lamenta  la  pérdida  do  tan  apreciablo  compañero.  No  tenemos  á  la 
vista  su  hoja  de  servicios  para  dar  un  extracto  de  los  que  ha  pres¬ 
tado,  que  han  sido  muchos  y  muy  excelentes. 

Reciba  su  atribulada  familia  la  sincera  expresión  de  nuestro 
sentimiento  por  el  infausto  suceso  que  deplora,  y  Dios  le  de  la  re¬ 
signación  necesaria  para  sobrellevar  tan  sensible  pérdida. 


ACUERDOS  DEL  CENTRO  DURANTE  El  TRIMESTRE 

.  '  f  » 

So  acordó  admitir  como  socio  de  instrucción,  desde  1.*  de  Ene¬ 
ro,  al  maquinista  D.  Manuel  Bozano  Otero,  con  arreglo  á  las  bases 
provisionales  aprobadas  por  el  Centro  y  Delegaciones;  y  como  efec¬ 
tivo,  al  maquinista  D.  Daniel  Castro  y  Castro  á  contar  sus  derechos 
desdo  1."  de  Abril  actual. 

—Que  consto  en  acta  un  voto  de  gracias  á  favor  do  D.  Cristóbal 
Guerroro  que  cesó  en  el  cargo  de  Delegado  del  Departamento  do 
Cádiz,  y  ha  sido  rolovado  por  ol  socio  D.  José  Fernández  Vidal. 

—Autorizar  al  Presidente  do  la  Directiva  para  que  pueda  veri- 
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íicar  la  operación  por  él  propuesta,  do  canjear  los  títulos  pequoños 
do  la  Deuda  que  poseo  la  Sociedad  por  títulos  grandes,  con  objeto 
do  que  el  beneficio  quo  so  obtenga  paso  á  aumentar  el  fondo  do  las 
pensionistas;  necesidad  reclamada  por  ol  aumento  do  fallecimientos 
y  como  consecuencia  dol  descuento  quo  sufren  las  asignaciones  que 
á  aquéllas  corresponden. 

— Sostener  la  resolución  tomada  on  sesión  extraordinaria  de  28 
do  Diciombrq  próximo  pasado,  do  conformidad  con  el  art.  206  dol 
Reglamento,  do  aplazar  una  reforma  presentada  al  art.  75  dol  mis¬ 
mo  por  ol  socio  D.  Ricardo  Montero  Regueiro  en  unión  de  otros 
.varios;  y  que  se  manifiesto  á  este  señor  el  disgusto  que  ha  motivado 
el  contenido  de  su  comunicación,  dirigida  al  Presidente,  por  creerla 
incorrecta.  Además,  quo  no  so  puedo  tomar  en  consideración  su 
protesta  en  el  sentido  que  desea;  pudicndo  si  lo  estima  conveniente, 
proceder  en  la  forma  que  para  tales  casos  prefija  el  Reglamento. 

— Nombrar  Vicedepositario  á  D.  Aurelio  Fernández  Castro  en 
relevo  de  D.  Andrés  Fernández  Pedreira. 

— Conceder  las  pensiones  que  les  corresponden  á  D.*  María  Vei- 

Si  y  D.“  María  Vázquez,  viudas,  respectivamente,  de  D.  Enrique 
arcía  Bautista  y  D.  Manuel  Baleato  Quirós,  así  como  también  á  la 
huérfana  do  D.  Juan  Arrabal  Bandera. 

— 1 Transmitir  á  los  hijos  de  D.*  Teresa  Rodríguez  dol  Villar,  quo 
ha  fallecido,  la  pensión  quo  disfrutaba  como  viuda  do  D  Juaii 
Gallego. 

— Conceder  derechos  .como  socio  do  pensión  fija  á  D.  Angol  Ló- 
poz,  que  se  contarán  desdo  l.°  do  Abril  actual,  fecha  en  que  cumplo 
16  años  do  socio  efectivo;  perdiendo  dos  años,  según  previono  el 
Reglamento. 

—El  Presidente  dió  cuenta  al  Centro  de  quo  por  ahora  había 
desistido  de  verificar  la  operación  del  canje  de  los  títulos  pequeños 
dé  la  Deuda  del  4  por  100  interior  por  otros  de  mayor  valor  nomi¬ 
nal,  en  vista  de  las.  mayores  exigencias  propuestas  por  el  Banco 
Español  de  Crédito  do  1a  Coruña,  con  quien  so  había  entendido,  y 
por  las  cuales  no  resultan  las  ventajas  que  se  esperaban. 


3  de  Enero  de  l90fí.  —Disponiendo  quo  ol  maquinista  mayor  de 
í,*  daso  D.  Manuel  Naves  Sarmiento  desembarque  del  crucoro  Ex¬ 
tremadura  y  pase  á  Mahón  á  encargarse  del  dique  flotante,  y  que 
embarque  en  el  reforido  crucero  el  do  igual  clase  D.  Román  Rey 
Doce.  » 

Idem  de  Ídem.— Promoviendo  al  empleo  do  primer  maquinista  al 
segundo  D.  Andrés  Galán  Delgado,  y  á  2/  el  3.»  D.  Aurelio  Infera 
Dfoz,  con  la  antigüedad  de  27  do  Diciembre  próximo  pasado,  día 
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siguiente  al  de  la  vacante  producida  por  fallecimiento  del  primor 
maquinista  1>.  Enrique  García  Bautista. 

10  de  Enera. —  Concediendo  pasar á  la  situación  do  oxcedoncia 
voluntaria,  ul  2.°  maquinista  D.  Agustín  Domínguez  y  Domínguez. 

Idem  de  ídem.— Concediendo  la  cruz  do  l.“  clase  dol  Mérito  Na¬ 
val  con  distintivo  blanco,  pensionada  con  el  10  por  100  del  sueldo 
do  su  actual  ompleo,  hasta  su  ascenso,  al  maquinista  mayor  de  1.* 
clase  D.  Antonio  Utrilla  y  Fernández,  por  haber  desempeñado  con 
el  mayor  celo,  asiduidad  é  inteligencia,  el  cargo  de  su  claso  en  ol 
aviso  Giralda. 

17  de  ídem. — Donognodo  la  rehabilitación  en  el  empleo  de  2.° 
maquinista  do  la  Armada  á  D.  José  Masutior  y  Rodríguez. 

18  de  ídem.  -  Desestimando  instancia  del  tercer  maquinista  don 
Jaime  Valls  y  Segura,  en  súplica  de  un  año  de  licencia  sin  sueldo, 
por  no  tenor  cumplidas  las  condiciones  do  embarco. 

2-1  de  ídem. — Concediendo  pasar  á  la  excedencia  voluntaria  al 
tercer  maquinista  D.  Manuel  Rodríguez  Castañeda. 

31  de.  ídem. — Concediendo  pasar  á  la  excedencia  por  un  año,  al 
tercer  maquinista  D.  Manuel  Seco  Couto. 

11  de  Febrero.— Disponiendo  que  el  maquinista  mayor  do  2*  don 
Manuel  Montero  Cavbajo,  desembarque  del  cañonero  General  Con¬ 
cha,  y  como  se  halla  próximo  al  ascenso,  embarque  en  el  Extrema • 
dura,  en  relovo  del  mayor  de  1.“  D.  Manuel  Naves,  destinado  pop 
Real  orden  do  0  del  próximo  pasado  ni  Dique  de  Mahón,  pnra  don¬ 
de  sorá  pasaportado;  que  el  mayor  do  2.“  D.  Gerardo  Hernández 
Colis  desembarque  del  Carlos  V,  y  embarque  en  el  Pelayo,  en  relevo 
dol  do  igual  clase  D.  Gerardo  Prieto  Barros,  destinado  al  Martin 
Alonso  Pinzón,  por  Real  orden  de  9  do  Noviembre  último. 

20  de  ídem. — Disponiendo  embarque  en  el  Pelayo  el  maquinista 
mayor  de  2.a  D.  Manuel  García  Manchón,  en  lugar  do  D.  Gerardo 
Hernández  Celis  que  continuará  en  ol  Carlos  V. 

28  de  ¡dan.—  Desestimando  instancia  del  2."  maquinista,  D.  An¬ 
tonio  Martínez  Vera,  solicitando  la  plaza  do  maquinista  electricista 
en  el  crucero  Carlos  V,  ol  cual  puodo  optar  ni  destino  de  maquinista 
electricista  en  los  buques  do  2,*  clase. 

7  de  Marzo. — Concediendo  pasar  á  la  excedencia  voluntaría  para 
San  Fernando  y  Sevilla,  al  2'*  maquinista  D.  Antonio  Paredes  Porín. 

Idem  de  idem.— Concediendo  nmpliación  á  la  excedencia  volun¬ 
taría  pnra  toda  la  Península,  al  torcer  maquinista  D.  Manuel  Rodrí¬ 
guez  Castañeda,  percibiendo  sus  babores  por  la  habilitación  de  este 
Ministerio. 


Cuenta  de  ¡agieses  y  gastos  ocurridos  durante  el  primer  trimestre  del  año  actual, 


I  NG  RESOS 


Capital  Fonda 

A  Inipanor.  15  por  ICO.  do  vlmlits. 


TOTAL  ¡1 


Tt».  Cts.  Fls.  Cts.  Pts.  Ct«.  Pts. 


Por  una  cuota  de  entrada  de  nuevo  socio .  42,50 

Por  ciento  cuarenta  y  siete  ídem  trimestrales..  2.811,37 
Por  indemnización  de  perjuicios  ocasionados, 
en  cantidades  facilitadas  como  auxilio  á  va¬ 
rios  socios. . . • .  » 

Por  ídem  de  los  gastos  originados  en  la  impre¬ 
sión  de  boletines .  » 

Por  devolución  de  las  cantidades  facilitadas  co¬ 
mo  auxilio  á  varios  socios. . . .  1.929,19 

Por  indemnización  de  perjuicios  originados  en 

la  impresión  de  reglamentos.  . . .  » 

Por  sobrante  de  lo  que  se  remitió  á  Madrid  para 
la  compra  de  4.000  pesetas  nominales  de  la 

Deuda  interior  del  4  por  too . .  16  53 

Por  importe  de  los  cupones  de  7.500  pesetas  no¬ 
minales  de  la  Deuda  perpetua  interior  del 
4  por  100  existentes  en  caja.. .............  » 

Por  ídem  de  los  id.  de  655.500  id.  id.  de  la 
id.  id.  id.,  depositados  en  la  Sucursal  del 
Banco  de  España  en  la  Coruña. . » 

Suma . 4.862,59 

Existencia  anterior .  2.383,71 

Suman  los  ingratos .  7.246,30 


‘653 


Existencia  anterior . 

Suman  los  ingratos . 


7.5« 

49fi.»3 


«  50,00! 

0-307,50 


621,50  621,50' 

58,65  »  58,651 

.  í 

»  .  »  1.929,19 


1,00  »  1,00 

*  3  16,53 

! 

\ 

*  59,55  59 >55 

»  5.232, »5  5-232,15 

563,28  5.913,20  1 1.339,07 

*  .  932,7i  3-316,42' 
563,28  6.845,9!  14.655,49) 


GASTOS 


Por  ochenta  y  cinco  pensiones  del  primer  trimes¬ 
tre  del  año  actual  á  los  padres,  viudas  y  huér¬ 
fanos  de  los  socios  fallecidos, . . . .  » 

Facilitado  como  auxilio  á  varios  socios,  con  la 

garantía  de  su  capital . 1.950,00 

Por  alumbrado  eléctrico  en  los  meses  de  Diciem¬ 
bre,  Enejo  y  Febrero .  » 

Por  sellos,  y  demás  gastos  de  Secretaría. ......  * 

Por  la  impresión  del  BOLETIN  extraordinario. .  „ 

Por  devolución  de  lo  cobrado  de  más  corno  in¬ 
demnización  por  retener  valores  de  la  So¬ 
ciedad .  a 

Remitido  para  la  compra  de  5,000  pesetas  no¬ 
minales  en  títulos  de  la  Deuda  perpetua  del 
del  4  por  100  interior . 4.000,00 


»  6.065,25  6.065,25! 


29,20 

*5,05 

20,00 


3.75  3.7  i 


*  4.000,003 


t  j 


t  '  ¡ 

Capital  i  FíHitlo 

d  (suponer-  j  |w>r  K*>  TOTAL  I 


Por  telegrama,  giro  y  certificado  del  cheque 

para  la  compra  anterior . 

Por  giro  de  Cádiz;  de  la  cantidad  descontada  5 
un  antiguo  socio,  en  aquel  Departamento.. 
Por  devolución  del  capital  con  el  descuento  re¬ 
glamentario  á  D.  Manuel  Ropero,  que  por 
retirarse  del  servicio  solicitó  ser  bnji  en  la 

Sociedad  . . . . 

Por  el  primer  tomo  del  Estado  General  de  la  .-Ir 

mada. . . . . 

Por  suscripción  al  extracto  del  Boletín  Oficial  de 

los  años  1905  y  1906 . . 

Por  alquiler  de  la  Casa-sociedad . 

Por  el  sueldo  del  Conserje . 


CK.  | 

PtS.  (’!►. 

lvM.  Cl». 

| 

5  '5 

i 
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j 

5 » 1 5 
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0,70 

0,70 
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\  - 

|  7SS.37 

8,00 
124.95’ 
90,00; 
S  00; 


8,oo 
124  95 
90,00 
8  ro 


Suma . 

673S.3/ 

¡  304.05 

6.069  00 

RESUMEN 

: 

1 

Ingresos. . . . 

7.246,30 

563,28 

6.845,91 

Castos . 

6-738,37 

304,05 

6.069,00 

Diferencia.. . . 

5o7>93 

259,23 

776,91 

Pasa  del  15  por  100  al  fondo  de  viudas. ......... 

»  | 

n 

259,23 

Quedan  por  capítulos  para  1*  de  Abril  de  1906. . . 

507,93 

*> 

1.036,14 

que  posee  la  Sociedad  en  el  día  de  la  (eolia. 
33JJST  C-AJ-A. 


Ruis.  Cts. 


Isn  metálico •««••♦•«••••♦♦*»**«*«**í*#<,******‘****#*#******#*****#p*  ^ o44»*^/ 

En  documentos  justificativos  de  auxilios  facilitados  á  Socios .  39.066,96 

En  títulos  de  la  Deuda  interior............. . . . .  7-5°°. 00 

Depositada  en  la  Sucursal  del  Banco  de  Espada  en  la  Carada. 

En  títulos  de  la  Deuda  interior . . . . . . .  655-500t0° 


;  gíFcrrei,  31  de  Mareo  de  1905. 


i! 


El  Presidente, 

An&ü.  Idoverea. 


El  Contador, 

Federico  Xáorenxo. 


